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MOSAICO 


El desafío norcoreano. 


N o todo ha de ser «desafío americano». 
Esta vez ha sido una nación económica- 
mente poco poderosa, Corea del Norte, 
la que se ha atrevido a desafiar al coloso, 
derribando a un Lockheed EC-121 a más 
de 90 millas de la costa (americanos y 
rusos recogieron restos del avión a 85 
millas). 

Es muy posible que otros retos de este 
tipo se multipliquen en el futuro en va- 
rios puntos del globo, precisamente como 
consecuencia del llamado equilibrio del 
terror, Este parece que no aterra ya sino 
a los encargados de mantenerlo e incluso 
son los más diminutos poderes los que 
asustan a las superpotencias con un simple 
ladrido, quizá porque el simple eco de 
éste puede desequilibrar una balanza del 
poder, excesivamente sensibilizada. 


Cuanto más fuerza física acumulan los 
gigantes, menos prestigio político consi- 
guen. Y no porque estén enfrentados, 
sino, paradójicamente, porque intentan 
ponerse de acuerdo, aun a costa de sus 
convicciones. 


Sin embargo, a veces los poderosos no 
saben—o no pueden—dominar sus resa- 
bios psicológicos que pueden resumirse 
en aquello de que «al que no quiera cal- 
do, que le den dos tazas». Así, al que no 
quiera buques oceanográficos ni aviones 
meteorológicos por sus alrededores se le 
envían más, y con escolta. Esta purga es- 
piónica no resucitará a los 31 muertos del 
EC-121, pero sí permite radiografiar la 
peligrosa y creciente actividad norcorea- 
na en dirección al paralelo 38. 


“Cae dentro de lo posible que con el de- 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


rribo del avión—aparte de formalizar un 
regalo simbólico de cumpleaños (57) al 
«premier» Kim Il Sung, que ha prometido 
a sus seguidores, con evidente optimismo, 
la reunificación de Corea para el próximo 
año—, se intentase una maniobra de diver- 
sión de fuerzas americanas a favor de 
Hanoi, con la esperanza adicional de re- 
anudar la acción contra Corea del Sur en 
caso de provocar represalias. Esto no era 
lo más previsible, ya que el abrir un se- 
gundo frente en Asia, equivaldría—para 
los Estados Unidos—, dado el número de 
fuerzas que ya tienen desplegadas por todo 
el mundo, a algo muy parecido a la movili- 
zación general, en un ambiente poco pro- 
picio a ella. Mientras que un «strike» nor- 
teamericano sobre las bases de los Migs 
supondría el riesgo de una guerra con 
China y el deterioro de las aparentemente 
buenas relaciones con Moscú. En caso de 
no presentarse reacción el hecho consti- 
tuiría un golpe propagandístico, tanto en 
el Norte como en el Sur. Y de recurrirse 
a la ONU, se forzaba a Rusia a declarar- 
se a favor de Corea del Norte. 


Por su parte, Nixon, entre la suspen- 
sión de vuelos y el ataque de represalias, 
optó por la impavidez, reforzada por una 
«task force» formada por 40 buques con 
275 cazas a reacción y armas antiaéreas 
y antisubmarinas, con orden de derribar 
cualquier Mig que ataque a un avión de 
reconocimiento y repeler a todo buque 
que se oponga a las actividades de los bu- 
ques oceanográficos. 

Como otros compañeros con quince 
años de servicio en el Pacífico, el tetra- 
motor EC-121 M—que despegó de la 
base de Atsugi, próxima a Tokio—era 
una versión militar del Super Constella-' 
tion (con un techo máximo de 25.000 pies, 
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velocidad de crucero de 300 millas y una 
autonomía de más de 20 horas). Compa- 
rado con su compañero de espionaje, el 
birreactor Blackbird SR-71, que también 
sobrevuela las costas del Pacífico (a 
120.000 pies y con una velocidad máxima 
de 2.000 m. p. h.), el EC-121 es lento 
pero seguro, abarcando su radar una zona 
de 40.000 millas cuadradas, por lo que, 
realmente, no necesita aproximarse al oh- 
jetivo. Sus seis toneladas de equipo elec- 
trónico se encargan de vigilar las comu- 
nicaciones del adversario, por medio del 
sistema «Comint», y los radares y ayudas 
para la aproximación a las bases, por me- 
dio del «Elint». Mientras tanto, el ruso 
“Tu-95 Bear se entretiene en parecidos cu- 
rioseos alrededor de Alaska y Japón. 


La obligación de unos y otros es man- 
tener advertidas de los movimientos del 
adversario a las fuerzas propias. No es 
de extrañar que, para alejar de esta tarea 
el aburrimiento, la devoción tienda a ve- 
ces a sobrepasar las exigencias de la obli- 
gación, 


El biombo de bambú. 


Si es muy difícil ver lo que ocurre de- 
trás de un biombo, chino u occidental, 
menos se ve lo que pasa detrás de un 
tupido biombo vietnamita, aunque esté 
colocado en pleno París. Desde fuera no 
se ven los pies ni menos la cabeza a na- 
die, Desde dentro, tampoco; sencillamente 
porque los delegados salen uno tras otro con 
rumbo desconocido (o, por el contrario, 
cuidadosamente especificado para dar a 
entender importantes contactos yv apo- 
yos). No obstante, parece ser que las 
conversaciones de Paris—es decir, las con- 
versaciones enmascaradas con la reunión 
de París y celebradas en puntos muy dis- 
tantes—van por buen camino. 


Se dice que Nixon quiere soltar Viet- 
nam como «una patata caliente» antes de 
que en los Estados Unidos crezca la im- 
popularidad de la contienda. Por su parte, 
es posible que Ho Chi Minh reconozca 
el desastre que la continuación de aqué- 
lla supone para su país y la razón de los 
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consejos de otros países comunistas que 
no quieren complicaciones peligrosas. 
Aunque se produzcan brotes periódicos, 
los Estados Unidos han quebrantado la 
resistencia de los norvietnamitas y de los 
partisanos del Vietcong. Se calcula que, 
desde 1961, éstos han tenido de 700.000 a 
1.000.000 de muertos por cerca de 34.000 
norteamericanos (más que en la guerra 
de Corea). Pero, además, los ejércitos 
USA han invertido incalculable material, 
de lo que da idea el que, durante el año 
pasado, el gasto diario de municiones 
fuese de 14 millones de dólares. Referi- 
das exclusivamente al material aéreo, las 
pérdidas sufridas durante los años 61 a 68 
en acción de combate y sobre el suelo 
o por accidentes suman 4.868 aparatos 
(2.593 aviones y 2.275 helicópteros); unos 
con otros, a millón de dólares por unidad. 
Mientras que el coste de la guerra, sola- 
mente durante el año 68, se calcula en 
27.700 millones de dólares. El gran núme- 
ro de aparatos perdidos se explica, en par- 
te, porque los pilotos—alistados masiva- 
mente—son en general menos expertos 
que los de hace dos o tres años; e inferio- 
res los niveles de mantenimiento de los 


3.000 helicópteros en casi permanente ser- 
vicio. Otra razón de Pero Grullo es: a 
mayor número de aparatos revoloteando 
en el aire, más fácil es hacer blanco sobre 
ellos, Sobre todo, si se perfeccionan las 
técnicas de réplica. 

Examinando estas cifras se observa 
—aparte de que es la primera guerra en 
la que el helicóptero ha alcanzado im- 
portancia, al menos numérica, casi igual 
a la del avión—que, del lado americano, 
sea cual fuere la razón, la proporción de 
aparatos aéreos perdidos es excesiva con 
relación al número de muertos de los tres 
Ejércitos. Este no es muy grande si 
se tiene en cuenta que actualmente 
hay en Vietnam cerca de 550.000 solda- 
dos americanos y que, desde el primer 
año de la contienda, se ha realizado casi 
normalmente el relevo de las fuerzas allí 
destacadas, lo que multiplica considerable- 
mente esta cifra. Pero si es muy alto en 
relación a otras guerras en que han in- 
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tervenido los americanos. (La cifra infe- 
rior corresponde a la mantenida contra 
España—385 muertos—, y la superior, a 
la segunda guerra mundial, con 291.557.) 

Si, como dicen algunos comentaristas 
militares, el coste de esta guerra no debe 
considerarse como coste de la victoria 
(muy relativa), sino como compra de 
tiempo para que Vietnam del Sur pueda 
reponerse y crear una moral propia ele- 
vada, ¿será realmente productivo el 
gasto? 
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instrucción y espíritu de combate de los 
pilotos son buenas. La aureola galante de 
Nguyen Cao Ky que impuso entre sus ofi- 
ciales la moda de los trajes de vuelo ne- 
gros y el uso casi permanente de las ga- 
fas de sol, ha dejado cierta huella, tolera- 
da por su sucesor Tran Van Minh. Pero 
a éste, el ser poeta no le ha impedido es- 
tablecer una disciplina de servicio mucho 
más rígida y una instrucción notablemen- 
te superior. 

Pero si los Estados Unidos se retirasen 





El Lockheed C-121, con seis toneladas de equipo electrónico. 


Los mismos americanos critican las irre- 
gularidades administrativas de diversos 
organismos de Vietnam del Sur, en las que 
puede influir el futuro indeciso del go- 
bierno de este país o medio país. Cierto 
es que, aparte la de otros sectores, su ot- 
ganización militar ha recibido un gran 
impulso. Así, por ejemplo, las fuerzas 
aéreas sudvietnamitas cuentan actualmen- 
te con 1.000 pilotos y 400 aviones—parte 
de ellos, reactores A-37 y F-5 y aparatos 
de carga C-47 y C-119—, más 100 heli- 
cópteros y la promesa de otros 300. La 


de Vietnam del Sur, ¿qué consecuencias 
traería para esta nación—si quiere conti- 
nuar «independiente»—la «desamericani- 
zación» de un ejército cuya puesta en 
marcha depende ahora de un material 
casi exclusivamente norteamericano y cu- 
yos gastos de mantenimiento exceden de 
las posibilidades nacionales ? De nada val- 
dría dejar allí tan costosos elementos si, 
de un modo u otro, van a quedar inmovi- 
lizados a corto plazo. Sin embargo, no es 
el problema militar, sino los problemas po- 
líticos, mucho más complejos, los que 
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hacen dudoso que se llegue a una solu- 
ción simplista y menos aún rápida, si se 
quiere que resulte duradera, 


Grandes y chicos. 


Cuando un chico pasa apuros en una 
pelea, generalmente amenaza al contrario 
con avisar a un amigo o pariente más 
grandote que aquél. Si, en efecto, logra 
la ayuda del forzudo, traza una raya en 
el suelo y desafía al adversario: «Pisa si 
te atreves.» Pero decididamente este sis- 
tema, de evidente raigambre histórica, 
ya no es aplicable en política interna- 
cional. Ahora, la raya—sea frontera, pa- 
ralelo o línea de alto el fuego=-se pisa 
muchas veces sin que los grandes, erigi- 
dos por sí mismos en árbitros, se den por 
enterados. En todo caso, se reúnen ami- 
gablemente y—ocultando a medias sus 
preferencias personales—acuerdan inter- 
venir sólo en último término, aunque va- 
yan entregando a unos y otros armas, si 
no melladas por el uso, sí por las preven- 
ciones contra su empleo. Mientras tanto, 
la codicia del beneficiado y el rencor del 
perjudicado crecen inevitablemente como 
en todo pleito pendiente y el peligro de 
que las cañas del río se vuelvan lanzas 
del desierto aumenta de día en día. 


A su debido tiempo, U Thant ha infor- 
mado al Consejo de Seguridad de que, 
«de hecho», el canal de Suez se encuen- 
tra en estado de guerra y que en el plazo 
de dos meses puede desencadenarse un 
conflicto de gran envergadura. Item más: 
ha advertido a los contendientes que, de 
no mantenerse «perímetros de seguridad» 
para los 20 puestos de los observadores de 
la ONU, establecidos sobre el canal de 
Suez, se verá obligado a disponer la reti- 
rada de éstos. Medida que, en casos ante- 
riores, ha supuesto la señal de «fuego a 
discreción». 


En el entreacto, Israel espera el levan- 
tamiento del embargo en las remesas de 
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nuevos aviones y repuestos franceses, co- 
mo consecuencia de la partida de De Gau- 
lle, celebrada con champagne por los di- 
rigentes judíos. Y, naturalmente, confía 
en que más pronto o más tarde y pese 
a todas las reticencias, a los Mirage y 
Mystere se unan los prometidos Phantom 
americanos, muy superiores a los F-104 
empezados a servir por los Estados Uni- 
dos a Jordania. 


A ambos lados del canal sigue el duelo 
de artillería y aviación, en una escalada 
de golpe y contragolpe. Se dice que el 
ejército israelí, en sus represalias contra 
los comandos «fedayins», va más allá de lo 
que juzgan prudente algunos dirigentes 
políticos; pero Dayan no es la única figu- 
ra relevante que se permite hacer plines 
permanentes sobre las tierras corquis- 
tadas. 

Por su parte, los egipcios—que reciben 
irecuentemente de Rusia material de re- 
puesto, y de los países petroleros árales 
la sustancial ayuda concertada en la con- 
ferencia cumbre de Jartum—obligan a 
sus adversarios, mediante operaciones por 
sorpresa, al empleo constante de sus ca- 
rros, helicópteros y aviones, a lo largo 
de una frontera demasiado prolongada. 
Y mientras un millón y medio de refu- 
giados árabes no se resignan a seguir vi- 
viviendo con 7 centavos diarios de auxi- 
lio ONU, los israelíes han creado dentro 
de su propio campo una quinta columna, 
que puede darles más disgustos que la ac- 
ción coordinada de todos los comandos. 


De cualquier modo, el «suspense» con- 
tinúa. De las tres fases anunciadas por 
Nasser (defensiva, represalias y libera- 
ción), en un momento dado, que depende 
de la actitud de los ocupantes y de la pre- 
paración de los desposeídos, se puede pa- 
sar de la segunda a la tercera. 


Pero no siempre se abaten las tormen- 
tas sobre el punto esperado. A veces, a 
pesar de todas las previsiones, las nubes 
se disipan o van a descargar muy lejos. 
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¿REQUIERE LA LUCHA ANTISUB- 
MARINA NUEVOS CONCEPTOS? 


Sí Renovarse o morir para ser O no ser; 
esta es la realidad actual. ¿Por qué? ¿Qué 
es lo que sucede? 


En muy pocos años, el sumergible ha 
progresado de una forma asombrosa y 
ha conseguido su ambicionado ideal: in- 
dependizarse de la servidumbre mortal 
de la atmósfera, ser más veloz que los 
buques de superficie, es decir, ser un sub- 
marino en toda la extensión de la pala- 
bra y con capacidad no sólo para atacar 
al tráfico marítimo, vital y necesario para 
aquellas naciones o bloques de ellas que 
necesitan la mar para vivir y subsistir, 
sino que, además, puede, con sus armas 
de largo alcance, atacar a la retaguardia 
enemiga. 

Es decir, se ha hecho más invisible, más 
poderoso, más peligroso y, por tanto, más 
fuerte y temible. 


Estamos convencidos que hasta la fe- 
cha y a pesar de ser el submarino una 
realidad, la lucha antisubmarina ha esta- 
do concebida para combatir al sumergi- 
ble, mal llamado submarino convencional, 
que, por estar dotado de un «snorkel», se 
oculta algo más, pero el aire le es nece- 
sario y su aparato respiratorio puede trai- 
cionarlo, puesto que puede ser detectado. 
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Todo el costoso complejo de medios y 
armas que requiere la lucha antisubma- 
rina—buques, submarinos, sumergibles, 
aviones, helicópteros, organización en tie- 
rra y tácticas en vigor—están concebidas, 
aunadas, con el claro y terminante fin de 
paliar en lo posible la acción de los su- 
mergibles que intenten actuar, en caso de 
guerra, contra nuestro tráfico marítimo, 
pero en modo alguno tiene hoy la altura 
y categoría para ser eficaz contra el ver- 
dadero submarino ya en servicio. 

* ¿Por qué? La razón, a nuestro juicio, 
es bien sencilla: la metamorfosis del su- 
mergible a submarino, apoyada en la 
avanzada técnica actual, ha puesto en 
mano de los mandos navales un arma de 
categoría insospechada que, por poseer 
las características que se citan a contínua- 
ción, la hacen superior a las demás en 
servicio. 

— Independencia de la atmósfera, lo 
que le da un gran poder de ocul- 
tación. 

— Más velocidad que los buques de 
superficie. 

— Capacidad de navegar con gran 
exactitud a elevadas profundidades. 
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— Comodidad para su tripulación. 

— No le afecta el estado de la mar. 

— Independencia en su actuación. 

— No necesita escoltas que le protejan. 

— Gran capacidad ofensiva. 

— Gran permanencia. 

De lo anteriormente expuesto creemos 
deducir las siguientes consideraciones: 

1. El submarino aventaja a los buques 
de superficie en: 

— Velocidad. 

— Autonomía. 

— Vulnerabilidad. 

— Economía. 

— Necesidades de personal. 

— Capacidad de destrucción. 

— Resistencia a la mar. 

2. El submarino aventaja al porta- 
aviones en: 

— Todo lo anteriormente citado. 

— No necesita escoltas. 

— Simplicidad. 

— Servidumbre logística. 

— Ocultación. 


3. El submarino aventaja a las Fuer- 
zas Aéreas en: 


— Ocultación. 

— Vulnerabilidad. 

— Dificultad en su detección y locali- 
zación. 

— Sorpresa, 

— Permanencia. 


Pero en su debe tiene el que nunca 
sabe el resultado de su acción contra la 
retaguardia enemiga; que su actuación, 
por ahora, sólo puede tener un carácter 
periférico y que su capacidad ofensiva es 
menor en la actualidad. 


Hay más: la técnica, en su constante y 
arrollador avance, en muy breve espacio 
de tiempo, pondrá a disposición del arma 
submarina medios cada vez más podero- 
sos, y, sobre todo, el actual submarino 
va a obligar a «hundir» el tráfico maríti- 
mo y no en el sentido de destrucción, 
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sino que no tendrá más remedio que efec- 
tuarse bajo el mar y por medio de sub- 
marinos de gran tonelaje: ese día empe- 
zarán las batallas y combates en las pro- 
fundas aguas de los océanos y mares. 


El arma básica, un poco arma de po- 
bres, que antaño fué concebida para con- 
seguir el dominio negativo del mar, des- 
plaza poco a poco a los orgullosos mas- 
todontes de superficie, a aquellas hermo- 
sas naves que debían dominar el mar po- 
sitivamente y es indudable que hoy, que- 
ramos o no queramos, la realidad es que 
el submarino sirve para dominar el mar 
en sus dos aspectos. La historia se repite: 
David vuelve a vencer a Goliat, y en este 
caso, no con una pedrada. 


Alemania, más en la segunda guerra 
mundial que en la primera, se dió cuenta, 
más por necesidad que por pensar, de las 
enormes posibilidades del sumergible. Du- 
rante la primera, aún disponía de una 
fuerte Flota de superficie, capaz de en- 
frentarse a la de entonces «reina de los 
mares», y estimo que Jutlandia—éxito 
táctico alemán y estratégico inglés—mar- 
ca la pauta al sumergible, ya que el in- 
explicable arrinconamiento de la Flota de 
alta mar alemana hace que, por necesi- 
dad imperiosa de la guerra, las mentes 
navales alemanas piensen en algo que pue- 
da sustituir a los colosales buques que de 
nada sirven y se oxidan en sus atracade- 
ros, este algo es el sumergible; su utili- 
zación masiva hará en la mar lo que los 
costosos y poderosos acorazados no pu- 
dieron hacer. 


Cuando surge la segunda guerra mun- 
dial, la situación no es la misma; Alema- 
nia, por el duro y lógico tratado de Ver- 
salles—que no fué tan duro ni tan lógico, 
ya que no sirvió para nada—, no tiene 
Flota de superficie capaz de enfrentarse 
con éxito a la de sus enemigos más que 
en acciones que deslumbrarían al mundo 
por su espectacularidad, preparación, suer- 
te y heroísmo, pero que con ellas no con- 
siguieron nada práctico y sí mandar al 
fondo del mar a hombres que no tenían 
por qué morir. 
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El Mando naval alemán, consciente de 
su misión, no tiene otra alternativa: afe- 
rrarse en conseguir el dominio negativo 
del mar, y desde tiempo de paz prepara 
su arma submarina, ya que no posee una 
flota capaz y sabe que por la mar tiene 
que venir todo lo que la guerra exige en 
Europa; contra este tráfico marítimo tie- 
ne que actuar, y si consigue su colapso, 
habrá ganado la guerra y esto sólo pudo 
hacerlo con sumergibles. 


De golpe y porrazo, el Mando naval 
alemán hace de «espina dorsal de su Flo- 
ta» al sumergible y casi desplaza a todo 
lo tenido por ortodoxo y se transforma 
en factor naval de primera calidad. Mu- 
cho dió que hacer; mandó al fondo del 
mar catorce millones de toneladas, pero 
no consiguió su objetivo, el colapso de 
las comunicaciones marítimas aliadas, y 
por el mar vino la derrota del III Reich. 
Pero a pesar de todo, el submarino no 
fracasó, porque no existía; lo que fracasó 
fué el sumergible, y hoy, en cantidad, 
existe el submarino y, por tanto, el pro- 
blema es muy distinto. 


Termina la segunda guerra mundial, y 
en Yalta, la política y políticos occiden- 
tales se dejan engañar inocentemente por 
los políticos rudos y prácticos del coloso 
del Este; la guerra recién terminada no 
había servido para nada; sólo y en el ám- 
bito que tratamos, para demostrar: 


— Que el sumergible tenía grandes po- 
sibilidades. 

— Que los acorazados pasaban a la 
historia. 

— Que la espina dorsal de las Flotas 
serían los portaaviones. 


Las dos superpotencias—una lo era ya 
y la otra estaba en embrión—se lanzan 
por caminos distintos en su lucha por el 
dominio del mar: 


— Estados Unidos, como cabeza de un 
bloque de condición marítima y des- 
plazando a Inglaterra de su puesto 
hegemónico, por el camino de los 
portaaviones y las escoltas, a fin de 
hacer sentir el peso de su poder 
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desde el mar sobre la costa y pro- 
teger su tráfico marítimo en caso 
de necesidad. Obsesión, la lucha 
contra los sumergibles. 


— Rusia, eomo cabeza de un bloque de 
condición continental, como poco 
tráfico marítimo tendrá que defen- 
der, se lanza por el camino del do-: 
minio negativo del mar. Obsesión, 
capacidad de actuar con éxito con- 
tra el vital tráfico marítimo de sus 
posibles enemigos e inicia la cons- 
trucción masiva de sumergibles y 
submarinos, de los que hoy posee 
gran cantidad. Son los herederos de 
los alemanes en este aspecto, pero 
con la ventaja hoy de su cantidad 
inicial en caso de un conflicto y en 
la calidad del material. 


El peligro submarino crece, es real y 
puede dar un serio disgusto, en caso de 
una guerra, si no se está preparado, 


Estados Unidos e Inglaterra, principal- 
mente, conscientes de la situación, estu- 
dian el problema, lo que da por resulta- 
dos unos medios y unas tácticas capaces 
de combatir al sumergible perfeccionado 
del momento, pero creemos que cuando 
aparece el «Nautilus», primer submarino 
de verdad y dotado de propulsión nu- 
clear, todo lo conseguido sólo iba a ser- 
vir para un corto período de tiempo que 
aún no ha expirado, la sustitución de los 
sumergibles en servicio por submarinos, 
y en ese crucial momento, los medios y 
tácticas antisubmarinas en vigor dejarían 
mucho que desear. 


El momento llega, día a día se acerca 
más y hoy siguen en vigor casi las mis- 
mas tácticas y los mismos medios, más 
o menos modificados, que hace quince 
años, y en el subconsciente sabemos que 
con ellos jamás podremos combatir de 
una forma eficaz al peligroso submarino 
actual. 

¿De qué medios conocidos se dispone 
hoy para combatir a los submarinos? 


Olvidemos, porque si no sería muy lar- 
go este trabajo y por haber sido tocado 
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el tema en un artículo publicado en esta 
Revista denominado «Lo estratégico y lo 
táctico en la lucha antisubmarina», todo 
lo relacionado con los «ataques en el ori- 
gen» y sólo vamos a tratar el estado ac- 
tual de cosas, para ver lo que se dispone 
contra los submarinos cuando éstos están 
ya en la mar. Examinemos los medios 
conocidos en servicio; éstos son: 


— Buques. 
— Velocidad, hasta 33 nudos. 
— Armamento. 
— De corto alcance.—Torpedos 
buscadores. 


— Cargas de profundidad. 
— De largo alcance.—Torpedos 
buscadores autopropulsados. 
— Cargas de profundidad. 
— Medios de detección y localiza- 
ción. 
— Sonar. 
— Radar. 
— E. C. M. 
— En algunos casos, sonoboyas. 
NOTA.—El concepto de alcance es en el sentido 


de punto de caída del arma y no del alcance del arma 
en sí, 


— Helicópteros. 
— Velocidad.—Hasta 150 nudos. 
Armamento. 
— Torpedos buscadores. 
— Medios de detección y localiza- 
ción. 
— Sonar. 
— Radar. 
— MAD. 
— Sonoboyas. 
— Aviones antisubmarinos. 
— Velocidad.—Entre los 150 y 500 
nudos. 
— Armamento.—Torpedos 
dores, 
— Bombas de profundidad. 
— Cohetes. 
— Cargas 
Lulú). 
— Medios de detección y localiza- 
ción. 





busca- 


atómicas (Bety y 
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— Radar. 

— Snifer. 

— MAD. 

— Sonoboyas (Juliet y Jezabel). 
— E. C. M. 

— Submarinos antisubmarinos. 

— Velocidad.—Superior a los 25 
nudos. 

— Armamento.—Torpedos de muy 
variadas clases. 

— Medios de detección y localiza- 
ción. 
— Sonar. 
— E, C. M. 

— Helicópteros.—Aparte del citado, 
existen en servicio helicópteros ca- 
paces de transportar dos torpedos y 
mandados a distancia. 


De lo anteriormente expuesto, se dedu- 
ce que para combatir a los submarinos en 
la mar se cuenta hoy en día con los si- 
guientes elementos conocidos: 


— Buques. 

— Aviones ASW. 

— Helicópteros. 

— Submarinos antisubmarinos. 


Es decir, con cuatro elementos que por 
sí solo y aisladamente poco pueden hacer, 
pero que aunados y actuando en íntima 
cooperación y bajo una táctica antisulbma- 
rina única es como se está actuando en el 
bloque occidental. 


Ahora bien, cabe hacerse la siguiente 
pregunta: ¿Son suficientes estos medios 
actuando coordinadamente y bajo una tác- 
tica única para combatir al submarino de 
hoy? 


Estimamos que no por los siguientes 
motivos: 


l. Porque los medios anteriormente 
citados existían ya hace más de quince 
años y se mantienen los mismos, con ele- 
mentos de detección, localización y armas 
más perfeccionadas. 


2. Porque la táctica en vigor es similar 
a la inicial, no quiere decir que esté anti- 
cuada, sino que es la apropiada para ac- 
tuar en los medios disponibles. 


358 


Número 342 - Mayo 1969 


3. Porque los medios y tácticas fueron 
concebidos para combatir a los sumergl- 
bles, pero éstos se acaban para dejar paso 
a los submarinos y entre ambos existe una 
eran diferencia. 


4. Que al capacitarse el submarino 
para atacar a la retaguardia con misiles 
balísticos el panorama cambia radical- 
mente. 


5. Que la técnica actual, igual en su 
aprovechamiento para todos, favorece 
más al submarino que a los medios encar- 
gados de combatirlos. 


6. Que la lucha antisubmarina hoy en 
día, por perfeccionarse cada vez más el 
submarino, absorbe cada vez más medios 
aéreos, cada vez es más costosa y cosa 
curiosa, menos eficaz debido al progreso 
del submarino. 


De lo anteriormente expuesto, cabe de- 
cir que la lucha antisubmarina atraviesa 
hoy una aguda crisis, crisis que Occiden- 
te tiene que resolver sea como sea y cues- 
te lo que cueste, porque tiene que vivir 
de y por la mar, y si se le niega, se le ne- 
gará su propia existencia. 


La cuestión que tratamos se hace pa- 
tente en el sentido de la alarma. que existe 
en el pensamiento de los Altos Mandos 
navales occidentales y sobre todo en el de 
los Estados Unidos, al no poder contestar 
de una forma clara y taxativa a las si- 
guientes preguntas: 


¿Son comparables los esfuerzos realiza- 
dos en la guerra submarina y antisubma- 
rina por Rusia y los Estados Unidos? 


¿Las tácticas y medios vigentes son 
suficientes para actuar con éxito contra 
los submarinos? 


¿Acorta distancias, Rusia con los Es- 
tados Unidos en Poder Naval? 


Muchos expertos en la cuestión estiman 
y admiten que el esfuerzo ruso es algo ma- 
yor y el temor y alarma que antes citába- 
mos claramente se vislumbra en declara- 
ciones efectuadas por personas de tan re- 
conocida solvencia como: 


1. El Almirante John S. McCain, que 
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ante Jefes y Oficiales de la VI Flota y de 
la NATO se expresó en los siguientes tér- 
minos : 

«El intento soviético de conseguir la 
superioridad en la mar es de tal magnitud 
que produce respeto, no sólo por su al- 
cance, sino también por su perfección. El 
programa ruso para su desarrollo como 
potencia naval es muy avanzado, más de 
lo que se cree y es un proyecto muy com- 
pleto no sólo en su aspecto militar, sino 
que incluye además todo lo relativo a po- 
lítica, economía, comercio y tecnología. 
Es sin duda, un claro reto a nuestras simi- 
lares actividades. 


2. El Almirante Thomas H. Moorer, 
Jefe de Operaciones Navales dice: «Que 
dado el incremento de las Fuerzas Nava- 
les Rusas en el Mediterráneo a partir del 
conflicto árabe-israelí, es necesario incre- 
mentar la capacidad antisubmarina en el 
citado mar». 


3. El almirante Conrad Abhau, Jefe 
de la Oficina de Proyectos del Sistema 
ASW declara: á 


«Que la lucha antisubmarina es por na- 
turaleza una operación defensiva, pues 
contrarresta a una amenaza y como la ca- 
lidad de la amenaza varía con el tiempo, 
es necesario adaptar los programas a lar- 
go plazo, a la calidad de esta amenaza.» 


«Por circunstancias acaecidas en estos 
últimos años, han obligado a reducir los 
programas citados, por bajo del nivel que 
yo considero óptimo para conseguir una 
planificación progresiva. El resolver los 
problemas cuando el fenómeno se ha pro- 
ducido, no conduce a nada práctico. Que 
las ideas concebidas en 1938 son hoy una 
realidad (diez años después), pero que no 
son necesarias ideas nuevas y llevarlas a 
la práctica.» 

«Que después de la Segunda Guerra 
Mundial, es indudable que olvidamos 
algo la lucha antisubmarina y la guerra 
de Corea nos volvió a la realidad y se tar- 
dó algún tiempo en desarrollar nuevas 
ideas; algunas de ellas datan del año 50. 
Hoy se están poniendo en práctica y su 
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puesta a punto ha ocupado toda nuestra 
actividad y no hemos tenido tiempo para 
desarrollar nuevos conceptos. Son ne- 
cesarias nuevas ideas y conceptos en la 
lucha antisubmarina». 


4. El señor Rivers, Presidente del Co- 
mité de las Fuerzas Armadas de la Cá- 
mara, dice: 


«Algunos de los submarinos soviéticos 
porta-misiles balísticos o de corto alcance, 
están capacitados para actuar contra nues- 
tros grandes buques de superficie y con- 
tra nuestra retaguardia.» 


5. El Almirante Hyman G. Rickover 
dice: 


«Yo quiero exponer que la amenaza 
real es mayor que la que sobre el papel 
expone el Ministerio de Defensa». 


6. El Almirante Mc Kain, Jefe de las 
Fuerzas Navales en Europa en otra decla- 
ración dice: 


«Que los rusos producen submarinos en 
tiempo de paz al ritmo de guerra y ha ce- 
dido submarinos a sus aliados en tal can- 
tidad que ha convertido a la China comu- 
nista en la cuarta potencia submarina del 
mundo.» 


«Considero a los submarinos rusos téc- 
nicamente inferiores a los nuestros, pero 
es una realidad que se encuentran en el 
Mediterráneo y vigilan todos nuestros 
movimientos.» 


«Los rusos disponen de sul)»marinos nu- 
cleares y la experiencia efectuada por 
nuestra marina con el «Nautilus» en 1959 
que no fué detectado por el sonar, dehe 
ser tenida muy en cuenta, ya que demues- 
tra que los sistemas de detección no son 
tan eficaces como sería de desear. Espe- 
remos que desde entonces habrán mejo- 
rado.» 


7. El Almirante Caldwell expone que: 


«La presencia de las Fuerzas Navales 
rusas en el Mediterráneo y la actual situa- 
ción de los submarinos rusos en este área, 
hace que el panorama haya cambiado y si 
antes de esta situación los efectivos an- 
tisubmarinos de Occidente eran adecua- 
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dos, hoy lo siguen siendo, pero ha sido 
necesario aumentar algo los efectivos.» 


De todas las declaraciones anteriormen- 
te citadas, creemos sacar las siguientes 
consecuencias: 


1. Que los rusos, en inferioridad naval 
con respecto al Bloque Occidental, tratan 
de conseguir la paridad y si la consiguen, 
conseguirán la superioridad por disponer 
de un material más moderno. 


2. Que la capacidad antisubmarina del 
Bloque Occidental en el Mediterráneo ha 
disminuido. 


3. De esta declaración se pueden sacar 
varias consecuencias, éstas son: 


3.1. Que los programas a desarrollar 
no están a la altura de las necesidades ac- 
tuales. 


3.2. Que se han tardado diez años en 
desarrollar los programas y que, por tan- 
to, se está trabajando con ideas anticua- 
das; algunas datan del año 50. 


3.3. Que después de la Segunda Gue- 
rra Mundial los Estados Unidos no dió 
la importancia debida a la lucha antisuh- 
marina, 


3.4. Que son hoy necesarias nuevas 
ideas y conceptos en la lucha antisubmari- 
na y que hay que llevarlas a la práctica en 
el menor tiempo posible. 


4. Que los submarinos rusos son un 
grave y latente peligro. 


5. Que la amenaza real es mayor de lo 
que se cree, 


6. De esta declaración también se pue- 
den sacar varias consecuencias: 


6.1. Que los rusos producen gran can- 
tidad de submarinos. 

6.2. Que aunque no tan perfeccionados 
como los americanos, cuestión que habría 
que discutir, están capacitados para cum- 
plir su cometido. 

6.3. Que los submarinos rusos contro- 
lan todos los movimientos de los buques 
occidentales. 


6.4. Que los submarinos nucleares son 
muy difíciles de detectar y localizar. 
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7. Que los medios navales destacados 
en el Mediterráneo eran hasta hace poco 
suficientes para contrarrestar la amenaza 
submarina rusa; hoy no lo son y es ne- 
cesario incrementar los citados efectivos. 


De todo lo anteriormente expuesto, es- 
timamos llegar a una sola conclusión: que 
se trata hoy de contrarrestar la amenaza 
submarina soviética con conceptos, medios 
y tácticas concebidas para combatir al su- 
mergible y no al submarino; por tanto, de- 
jan mucho que desear en la situación ac- 
tual. 


Churchill dijo: «Lo único que me hizo 
temblar a mi, durante la guerra, fué el pe- 
ligro de los submarinos alemanes», hoy 
diría, «lo único que puede hacerme tem- 
blar a mi, en caso de una guerra, es el pe- 
ligro submarino.ruso y su creciente po- 
der naval». 


Pero hay más, la elección de las armas 
más apropiadas para combatir a los sub- 
marinos ha ocupado mucho tiempo y se 
ha llegado a las siguientes consecuencias: 

— Que la técnica de los Estados Uni- 
dos es superior a la de cualquier 
país. 

— Que la soviética, hoy detrás, se acer- 
ca cada día más a la de los Estados 
Unidos. 

— Que nuevas ideas no desarrolladas, 
de llevarse a la práctica, aumenta- 
rían la capacidad antisubmarina de 
la Marina de los Estados Unidos y, 


por tanto, de todo el Bloque Oc- 
cidental, 





avión de lucha antisubmarina. 





Este artículo, del Teniente Coronel don Federico Garret, se encontraba en máquina 
cuando legó la noticia de su desaparición, en acto de servicio, volando, precisamente, un 


La. vida del Teniente Coronel Garret es un ejemplo, difícilmente superable, de amor 
y dedicación total a su profesión; desde sws primeros años de oficial, en ¿os que, en 
los ratos libres, cultivaba el aeromodelismo con gram habilidad, hasta estos últimos 
años, que se consagró intensamente a su Grupo de Lucha Antisubmarina. Sus numero- 
sísimos escritos contribuyeron, muchas veces, a los procedimientos que sobre esta espe- 
cialidad adoptó el Ejército del Aire, y publicaciones profesionales extranjeras repro- 
dujeron. últimamente, algunos de los que aparecieron en estas púginas. 

Revista DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA se honra hoy en insertar este artículo 
póstumo como el mejor homenaje que puede rendir a su memoria. 
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— Que muy pronto van a ser una rea- 
lidad nuevas armas antisubmarinas. 


¿Cuáles van a ser estas nuevas armas? 

— El avión VSX antisubmarino que 
entrará en servicio el año 70. 

— Las sonoboyas DIFAR. 

— El sonar SSO-26. 

— El sistema A-NEV. 


¿Son las anteriores, nuevas armas? Sen- 
timos estimar que son armas basadas en 
ideas atrasadas y que por perfeccionadas 
darán mayor rendimiento, pero nada más; 
hacen falta ideas geniales que reviertan en 
armas geniales, capaces de combatir con 
entera eficacia al submarino que cada día 
se perfecciona más y es más capaz, y hasta 
que esto no se consiga, la lucha antisub- 
marina estará en inferioridad y para ello 
sólo hace falta dinero, dinero: y dinero. 


Rusia progresa y si los gastos dedicados 
a la investigación se reducen, la capacidad 
antisubmarina de occidente disminuirá. 


La espada de Damocles que cuelga so- 
bre todo nuestro occidente tiene el pelo 
podrido, hay que cambiarlo por otro fuer- 
te, recio y duradero, sin reparar en lo que 
cueste, sólo así conseguiremos que la es- . 
pada, que cada día pesa más, quede sujeta 
y no nos destruya a todos. 


Este trabajo no trata en modo alguno 
de criticar a nadie, sólo exponer lo que 
estimamos en la situación actual y sabe- 
mos que la lucha antisubmarina es muy 
costosa, difícil y de técnica muy depurada 
y que las ideas a aportar, más que nue- 
vas, geniales, no son fáciles de concebir. 


AA q  — _—— 
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LOS PILOTOS DE LINEAS 
AEREAS SE REUNEN 


¿Por qué Amsterdam? 


Lisa de todas partes. La última fase del 
recorrido la hicieron por los canales, en am- 
plias barcazas de poco puntal, para deslizarse 
bajo los 500 puentes que tiene la ciudad, y 
desembarcaron en el lugar convenido de an- 
temano, entre la indiferencia de los patos 
y la revuelta algarabía de las gaviotas. 


Es esta una estampa que viene repitiéndose 
con asiduidad, en Amsterdam, desde el si- 
glo xvit. Tampoco el escenario varió gran 
cosa desde entonces. Las mismas casas y en 
caso de alejarnos unos pocos kilómetros del 
centro de la ciudad—la eterna y siempre cre- 
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Temiente Coronel de Aviación. 


ciente llanura holandesa, con los mismos mo- 
linos y los mismos aldeanos de los tiempos 
de Guillermo “El Taciturno”, elaborando 
queso de Gouda y cultivando tulipanes. 


Sólo que esta vez no había, entre los con- 
eregados, hugonotes exilados de Francia o 
judios expulsados de España o Portugal. 
De haber habido alguno, durante la polémica 
en la que, parte de los asambleístas defen- 
dían a ultranza el QFE, frente a los que 
pregonaban con ardor las excelencias del 
ONH, habría pensado con toda seguridad, 
que se discutía, en clave, la adscripción a las 
mesnadas de Luis de Nassau o a las del Prín- 
cipe de Orange, pues no creemos que tuviera 
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imaginación para adivinar que se hablaba del 
reglaje del altímetro, en la última fase del 
vuelo de una aeronave comercial, 

Ocurría esto en el pasado mes de marzo, 
y los allí reunidos eran los pilotos de Líneas 
Aéreas que habían acudido desde los más 
remotos rincones de nuestro planeta para 
hablar, entre ellos, de sus cosas. 

Todos los años lo hacen. El 67 estuvieron 
en Madrid y el año pasado en Oslo, la elec- 
ción de Amsterdam para la última reunión 
estaba justificada, ya que en este año de 1969, 
tanto la KLM como la Fokker celebraban 
el 50 aniversario de su fundación, y la Aso- 
ciación Holandesa de Pilotos de Líneas Aé- 
reas cumplía su 40 aniversario. 


El secuestro de aviones. 


En estas Asambleas, la Federación Inter- 
nacional de Asociaciones de Pilotos de Líneas 
Aéreas (IFALPA) fija su política que, pos- 
teriormente, tratará de que sea adoptada por 
la OACL 


Generalmente lo consigue, como cuando 
se opuso a que se redujera la separación de 
aeronaves en el Atlántico Norte. Lo que no 
debe de extrañarnos; IFALPA está com- 
puesta por 54 Asociaciones, a las que perte- 
necen 43.000 pilotos; cuenta con técnicos 
inmejorables, y, con el debido respeto al cien- 
tífico, al gobernante, al tecnólogo o al empre- 
sario, ¿quién con más títulos para hablar so- 
bre navegación aérea que el usuario de la 
aeronave? ¿Quién está más en contacto “fí- 
sico” con sus problemas ? 

Es fácil decir que el peto echó a perder 
la fiesta de toros, o que tomar medidas glo- 
bales contra los secuestros de aviones sería 
inmiscuirse en las soberanías nacionales, 
cuando uno sabe, a ciencia cierta, que no va 
a tener que saltar al ruedo de las Ventas, 
o que coger los mandos del avión a Miami. 


Pero para nadie era un secreto que los 
miembros de IFALPA no estaban en ese 
caso y, por ello, existía gran expectación por 
“conocer la resolución que tomarían en esta 
XXIV Conferencia respecto al secuestro de 
aviones. Expectación que se reflejó clara- 
mente por la gran afluencia de periodistas 
y cámaras de cine y televisión que abarrota- 
ron el salón, cuando este asunto se llevó a 
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votación al Plenario. Primero se había dis- 
cutido en el Comité “A” (que es el que en- 
tiende de los asuntos de personal, corres- 
pondientes al anexo 1 de VACT), y allí se 
manifestaron dos tendencias: la dura, que 
pedía que los “Oficiales Principales” de 
IFALPA aplicaran las más drásticas medi- 
das contra el país que no concediera la ex- 
tradición o que no castigara convenientemen- 
te al secuestrador, y otra, más blanda, que 
se resistía a esta política de “manos libres” 
para los Oficiales Principales. 


La verdad es que, en principio, IFALPA 
está interesada únicamente en la seguridad 
de los vuelos, y le importa tres-cominos la 
suerte de los secuestradores, pero ha tenido 
que llegar a la conclusión de que sólo ata- 
cando a éstos se podrá evitar que se repitan 
actos que tanto comprometen a la seguridad 
del avión. 


Se da el caso de que en las legislaciones 
de muchos países de este anglosajonizado 
mundo de la postguerra no ticne cabida, 
como delito, el secuestro de aviones, por 
razones políticas en algunos casos y, en 
otros, por un falso respeto al individuo, que 
hizo que para poder meter en la cárcel a 
algún célebre asesino hubiera que acudir a 
denunciarle por defraudar al Fisco. 


Esto explica que IFALPA comenzara la 
resolución, que presentó a votación, afirman- 
do que, para élla, el secuestro de aviones 
constituía un delito; hacía luego unas con- 
sideraciones sobre el riesgo inherente al se- 
cuestro y sobre la responsabilidad del Co- 
mandante del avión; se lamentaba de la ac- 
titud pasiva que habían adoptado los Gobier- 
nos y autorizaba a los Oficiales Principa- 
les para que—en el caso de que un Estado 
dejara de aplicar el castigo adecuado a un 
secuestrador—tras de conseguir el consenti- 
miento de las Asociaciones afectadas, pu- 
dieran iniciar las siguientes acciones: 


1. Utilización al máximo de la vía di- - 
plomática, 

22 Envío al Estado ofensor de una de- 
legación de Oficiales Principales para 
conferenciar con su Gobierno. 

3.2 Prohibición de todo tráfico aéreo al 
Estado ofensor. 

40% Buscar la colaboración de otras Ot- 
ganizaciones para restringir en lo po- 
sible el movimiento de aviones y de 
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.. en amplias barcazas de poco puntal ... 


mercancías del Estado ofensor por 
aire O por superficie, y 


5. Declarar una huelga mundial de doce 
a veinticuatro horas para atraer la 
atención pública hacia este problema. 


La resolución se aprobó por unanimidad, 
con la excepción de la República del Sudán, 
que acababa de ser admitida como miembro 
de la IFALPA, y que justificó su absten- 
ción por no considerarse preparada para emi- 
tir aún juicios. 

También se aprobó otra resolución que 
autoriza a los Oficiales Principales a tomar 
medidas contra el Estado que detenga a la 
tripulación del avión secuestrado más de cua- 
renta y ocho horas. 


¿Tendrán efectividad estas resoluciones ? 
¿Podrán, en algún caso, llevarse a la prác- 
tica? ¿Volverá a tener IFALPA un éxito 
tan resonante como el que obtuvo el pasado 
día 31 de agosto, cuando quedé en libertad 
el avión de “El-Al”? No queremos respon- 
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der a estas preguntas, entre otras razones, 
porque los componentes de IFALPA son 
gente de acción que no deja que sus resolu- 
ciones queden en el papel, y los hechos rea- 
les vendrán muy pronto a responder por nos- 
Otros. 


Por lo pronto, la primera resolución (apar- 
te de algunas imprecisiones, pues cabría pre- 
guntarse cuál es el castigo adecuado al se- 
cuestrador) queda mediatizada al exigir el 
consentimiento de las Asociaciones afecta- 
das, exigencia a la que no fué ajena la dele- 
gación española, 

Otro asunto que consideró la Asamblea 
fué el caso de que los Comandantes Hicks 
y Dew, que fueron condenados a prisión en 
Taiwan por un accidente que sufrieron en 
un Boeing 727. Aunque ninguno de los dos 
era miembro de IFALPA, la Federación lu- 
chó enconadamente hasta que fueron absuel- 
tos y puestos en libertad, v en Amsterdam 
se aprobó por unanimidad una resolución 
para tomar medidas que garanticen un trato 
justiciero a los pilotos que tengan acciden- 
tes O incidentes en países que no sean el suvo 
propio. 


La 6.* Conferencia de Navegación Aérea. 


El Comité “E” (que estudia los asuntos 
correspondientes a los anexos 2, 11, 12 y 14 
de OACI) dedicó gran atención a la 6.* Con- 
ferencia de Navegación Aérea, que iba a ce- 
lebrar la OACI, unos días más tarde, en 
Montreal. 


IPALPA no estaba de acuerdo con el Or- 
den del Día de dicha Conferencia. Piensa 
que se ha concentrado en aspectos aislados 
de los vuelos en ruta, sin enfocar global- 
mente, v en todo su conjunto, el problema 
del Tráfico Aéreo, Esto, en la opinión de 
IFALPA, se traducirá en la aplicación de 
un sinfín de pequeños remedios, con los que 
se conseguirá que perdure, aún muchos años 
más, el actual sistema, que es por completo 
inadecuado, en lugar de sustituirlo total- 
mente por un sistema realmente ajustado a 
las necesidades de la hora actual. 


Así se lo comunicó IFALPA a la Comi- 
sión de Navegación Aérea de OACI, la cual 


contestó que ya era demasiado tarde para 
variar el Orden del Día, pero animó a 
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IFALPA a que siguiera desarrollando su 
doctrina, que podría discutirse en la siguien- 
te Conferencia. 


Simplicidad. 


La Federación concretó esta doctrina en 
diez preceptos, el primero de los cuales afir- 
ma que el Sistema de Control de Tráfico 
Aéreo debe tener una gran simplicidad. Y 
lo razona así: Todo sistema de transporte 
que base su seguridad en el ejercicio ininte- 
rrampido de un alto grado de pericia por 
parte de los usuarios, es inherentemente pe- 
ligroso. El errar es humano. No se pueden 
fundamentar los procedimientos operativos 
en la hipótesis de la infalibilidad del indivi- 
duo, como hace el Sistema actual, que exige 
un alto grado de competencia y maestría, tan- 
to a los navegantes, como a los controladores. 

El que haya podido utilizarse durante tan- 
to tiempo, se debe, en parte, a la gran pre- 
paración y dedicación de las tripulaciones 
en vuelo y los controladores en tierra, pero 
también, muy principalmente, a que el es- 
pacio era grande y enjugaba muchos errores 


del tráfico aéreo, que, en proporción, era 


todavía muy ligero. 


Esto va no es cierto. El espacio aéreo se 


ha quedado pequeño; el tráfico, en él, se 


ha hecho demasiado grande y habría que 
estar muy cegato para pretender regularlo 
a base de voces del controlador, La cinta 
magnetofónica nos revela que el controlador 
de Nueva York está hablando con los avio- 
nes a una cadencia de ¡200 palabras por mi- 


nuto! En estas condiciones, los fallos son 
inevitables. 


El avión, el automóvil y el ferrocarril. 


Otro de los preceptos aseguraba que no 
iba ía haber más remedio que copiar, en cier- 
to modo, la regulación del tráfico, que hacen 
los ferrocarriles, en contraste con lo que 
ocurre en las carreteras cuando llegan las 
horas puntas y se producen los embotella- 
mientos. 

Hasta ahora los aviones disfrutan de la 
misma anarquía, o “libertad”, si se prefiere, 
que los automóviles. Despegan a las horas 
qué mejor les parece y trasladan al contro- 
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lador del punto de llegada—el problema de 
buscar la manera de dejarles entrar en trá- 
fico o mantenerles en espera, en un punto 
dado, hasta que les hace un hueco, ¿Vale este 
procedimiento para un Sistema de Trans- 
porte ultra-rápido y masivo? La respuesta 
de IFALPA es: no. Los Servicios de Trá- 
fico Aéreo espaciarán los aviones en tiempo 
y los controladores recibirán toda clase de 
datos, que les serán suministrados por es- 
taciones radar en tierra, bien directamente, 
o remitiendo las que reciban de los aviones. 


Esta doctrina no dejó de ser discutida en 
el seno del comité, pues existió una pequeña 
fracción, que defendía el sistema actual de 
libertad absoluta, para que cada avión pro- 
gramara su vuelo y eligiera el horario. Ma- 
ñana—decían—aún será más fácil, pues co- 
municarán su plan al computador y éste se 
encargará de estudiarlo, comprobarlo y com- 
paginarlo con el del resto de los aviones. 

Ni que decir tiene, que con esta opinión 
comulgaban los observadores que represen- 
taban a la Asociación de propietarios de 
aviones y a esa pesadilla de los controladores, 
que recibe el nombre de “Aviación General”. 


Olvidan que el sistema, por muy “electro- 
nizado” y “emperijolado” que le hayamos 
puesto, tiene que ser razonable y no em- 
pezar ya saturado. 

¿Se imagina alguien que el tráfico auto- 
movilístico, en una ciudad moderna, podría 
regularse a base de que cada automóvil inte- 
rrogara en los cruces a un computador? Pues 
al paso que lleva el tráfico aéreo, la compa- 
ración no es nada desorbitada. 


Por otra parte, no se pueden esperar mi- 
lagros de los computadores, que serían, in- 
cluso, perjudiciales, si se programaran en 
forma irracional, 

Para no caer en la pedante tentación de 
hablar del Software, que va haciéndose ya, 
además, un tópico muy manido, contaremos 
una anécdota, que creemos que expresa lo 
que pensamos: 


Dicen que, una nación en vías de desarro- 
llo, quiso imitar el ejemplo de la Norteamé- 
rica de los tiempos del inolvidable McNama- 
ra, y decidió adaptar su estrategia militar 
a la técnica del ordenador electrónico. 


Cuando consiguió ahorrar lo suficiente, 
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se compró un magnífico ordenador y orga- 
nizó unas maniobras militares a gran escala. 


En el momento álgido de las cperaciones, 
el General en Jefe de uno de los bandos, que 
era, precisamente quien con más ahínco ha- 
bía argumentado sobre la necesidad de im- 
plantar medios electrónicos, se dirigió al 
ordenador y le interrogó: 
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nos y permitir que nos espacíen en tiempo. 
Entonces, se dará, por el CTA, la autoriza- 
ción global que comprenderá al mismo tiem- 
po que para el despegue, el permiso para la 
toma. 


Es un contrato en el que el avión se com- 
promete a ajustarse al plan de vuelo y el 
CTA le garantiza, en compensación, una ruta 





La delegación española en la 


—¿Qué hacemos ahora? ¿Atacamos o nos 
retiramos? —Al momento, llegó la respuesta 
electrónica, que decía simplemente—: ¡Sí! 

— ¿Cómo que sí?-—bramó furioso el Ge- 
neral. —Tendrá algo más que decir, me fi- 
guro. Sí..., ¿qué? 

Y el ordenador respondió tímidamente: 
—Sí..., mi General, 


Autorizaciones globales, 


El computador, sin embargo, será una ayu- 
da inestimable si hemos sabido autolimitar- 


24 Conferencia de IFALPA. 


libre hasta el aparcamiento de llegada, ¿Qué 
esto es lo que se hace con el “Talgo”? Es 
posible, pero ¿existe alguna otra solución? 


Por supuesto que, para evitar sorpresas 
(o vacas en la vía), no se permitirán en las 
aerovías y en los aeropuertos principales más 
aviones que los que hayan rellenado un 
plan TER, 


El Sistema que preconiza IFALPA será 
completamente automático y no utilizará las 
comunicaciones en fonía más que en las si- 
tuaciones de emergencia, 
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Navegación de cobertura de área. 


Esta será la verdadera clave de todo el 
Sistema. El VOR ya no es satisfactorio. A 
los aviones hay que exigirles que lleven a 
bordo unos equipos de navegación extra- 
ordinariamente precisa y segura (deben ser 
capaces de dar su posición con un error má- 
ximo de 7 a 8 kilómetros), que incluya una 
representación gráfica en la cabina—sobre 
una carta aeronáutica—del área que sobre- 
vuela el avión, con indicación del punto exac- 
to en que se encuentra, 

Llevará a bordo, además, un computador 
que puede adquirir sus datos por cualquier 
sistema, (VOR/DME, DECCA, 'DOP- 


PLER, INERCIAL, DECTRA, LORAN, 








etc), y un indicador de rumbo y distancia 
a cualquier punto que se elija. 


El avión que no cuente con estas instala- 
ciones no podrá entrar en las aerovías y aero- 
puertos principales. 

Esta es, a grandes rasgos, la doctrina de 
IFALPA respecto al Sistema de Control de 
Tráfico Aéreo. De su gran importancia nos 
da una muestra el hecho de que la OACI 
haya destacado, de su seno, un Grupo de 
Trabajo, para que la estudie a fondo, al 
“tiempo que ha recomendado a TFALPA que 
continúe desarrollando todos estos preceptos. 
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El Vasi-T. 


En esta Asamblea hicieron los australia- 
nos la presentación de un nuevo tipo de 
Vasis que, efectivamente, parece bastante 
mejor que el actualmente en servicio, sobre 
todo en los países tropicales, donde la hume- 
dad, a veces, no permite una diferenciación 
clara de los colores. IFALPA aconsejó a 
las Asociaciones que lo recomendarán a sus 
Gobiernos. Esto hizo que las Delegaciones 
mejicana y española reaccionarán con viveza: 
Pero, ¿ahora qué hemos terminado, o esta- 
mos a punto de terminar nuestra red de Va- 
sis, vamos a decirle a nuestras autoridades 


que convendría subtituirla, cuando cada Va- 
si-T vale 24,000 dólares? 


¡Atención,  pasaje- 
ros! Les habla su 
secuestrador, Vola- 
mos ay una altura de 
10.000 m. y nuestra 
velocidad. es de 900 
kilómetros/h. Les 
deseo a ustedes un 
confortable y feliz 
viaje... 
(De la revista Time.) 


Se especificó en la resolución que la re- 
comendación de este sistema, no implicaba 
que se recomendara sustituir los antiguos 
Vasis. 


Tiempo de vuelo y de servicio. 


Este es un tema que ha venido discutién- 
dose desde hace ya quince años. Al fin, en 
esta Asamblea, la Federación llegó a un 
acuerdo definitivo sobre los tiempos que, a 
su juicio, deben ser los máximos que debe 
autorizar la OACI como tiempo de Vuelo y 
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tiempo de Servicio, de los pilotos de Líneas. 
Son los siguientes : 


Tiempo de vuelo, 


Máximo por mes... ...... 80 horas 
Máximo por trimestre .... 225 ” 
Máximo por año ......... 800 ” 


Tiempo: de servicio. 


Máximo por día: 12 horas (reducidas a 
11 en los vuelos nocturnos y aumentadas, 
excepcionalmente, a 14 en las operaciones 
a larga distancia que no incluyan más de dos 
aterrizajes). 

Máximo por semana : 48 horas, 

Máximo por mes : 160 horas. 

El descanso mínimo diario será de 8 ho- 
ras consecutivas, ininterrrumpidas, de des- 
canso horizontal. 


Los períodos mínimos de descanso de Ser- 
vicio, mensuales, serán cuatro, de 2 días cada 
uno. 


Cuadro médico. 


Otro importante acuerdo que se tomó en 
esta Asamblea, fué el estudio de la creación 
de un cuadro médico internacional, al que 
podrán acudir los pilotos en consulta, siempre 
que lo deseen, o apelar a él cuando se consi- 
deren perjudicados. 
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Se consideraron una porción de asuntos 
más, como la postura que adoptará IFALPA 
en la Conferencia de Aeronavegabilidad de 
OACI que tendrá lugar en 1970, los proble- 
mas del SST, de altimetría, del control del 
Tráfico en los desiertos norteafricanos, las 
deficiencias que existen en algunos aeropuer- 
tos (fué agradable escuchar en el Plenario 
que, en este punto, España, últimamente, 
había hecho verdaderos milagros) o la sepa- 
ración de los aviones en el Atlántico Norte. 

Por nuestra parte, seguiríamos comen- 
tándoles con gusto, pero ¡vale más que nos 
pongamos de la parte del lector! y este escrito 
ya, se va alargando demasiado. 


Al terminar la Conferencia, los pilotos, 
que fueron colmados de atenciones y agasa- 
jos en Holanda, volvieron a subir a los avio- 
nes, no necesariamente para regresar a su 
país, pues la KLM obsequió a los delegados 
con billetes gratis para cualquier punto del 
globo que deseara (entre los que cubrían sus 
Líneas), y hubo quien para ir de Holanda a 
Centroamérica, hizo una etapa de unos días 
en Moscú y otros, en cambio, que marchaban 
a Extremo Oriente, recalaron primero, en 
Acapulco. 

El año que viene se reunirán de nuevo, Y 
volverán a hablar de sus cosas. Esta vez en 
Londres. 
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"LA VIDA 
ECRETA DE 


Y WALTER MITTY” 


Por JOSE FERNANDEZ-AMIGO 
Coronel Ingeniero Aeronáutico. 


Es imaginación es esa abierta cúpula de 
observatorio por donde resulta posible, ¡y 
fácil!, echar el alma a pacer estrellas, Es- 
clavizados por nuestras servidumbres (co- 
mer, dormir, beber), confinados por nues- 
tras limitaciones (económicas, sociales, fisio- 
lógicas), estaríamos desesperados si no tu- 
viésemos la válvula de escape de “nuestro 
mundo”, de un mundo sin lógica, sin con- 
vencionalismos, sin topes. 

Soñar, con los ojos abiertos 'O entornados, 
imaginar un mundo a la medida infinita de 
nuestro capricho, es un portentoso regalo 
divino que jamás podremos agradecer sufi- 
cientemente; unas veces no cuesta: nada, otras 
exige modestos gastos, como las. quinielas 
o la lotería...; en cualquier caso, es sorpren- 
dente el efecto multiplicador, pues basta un 
pequeño esfuerzo, el desembolso de unas po- 
cas pesetas, para que la fantasía se eche a 
volar y se imagine yates, palacios, viajes, 
e incluso la salud recuperada 
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En todas las épocas ha habido una litera- 
tura de evasión como acicate de la fantasía, 
y era inevitable que, al aparecer la máquina 
y la técnica, la ficción se cebase en ellas y 
crease, de la mano de Verne, Wells y otros, 
obras maestras, Hoy resulta lógico que los 
cohetes motores de las cápsulas espaciales 
impulsen también, más alto y más veloz, la 
fantasía de los escritores, y haya nacido una 
literatura con nombre, a nuestro juicio, des- 
afortunado: Ciencia-ficción. Y lo es, porque 
alude a otra cosa, a una ciencia que perdiese 
su rigorismo y se aventurase por las sendas 
de la imaginación, cuando en realidad se 
trata de todo lo contrario: «de una fantasía, 
una ficción que utiliza apoyaturas científicas 
para lograr un mínimo de verosimilitud. 
Pero, y esto es muy importante: “no hay 
que confundir”, como diría un castizo; la 
realidad es una y la fantasía otra; son dos 
mundos, dos esferas de peculiaridades hien 
diferentes y marcadas. 


Tenemos er nuestras manos la fácil posi- 
bilidad de marchar de una a otra, sin gastos 
de viaje ni esfuerzos en nuestro desplaza- 
miento. En cualquier sitio que nos encontre- 
mos, basta ensimismarse para abandonar 
nuestro entorno físico y encontrarnos en un 
mundo de fantasías, sin más leyes que nues- 
tra voluntad y sin más límites que los infi- 
nitos de nuestra imaginación, Lo que no 
tenemos, para nuestra desgracia, es la posi- 
bilidad de trasvase: de hacer realidad los 
sueños O de lograr que las realidades desagra- 
dables se esfumen sin secuelas, como si hu- 
biesen sido una pesadilla. 


Son, lo repetimos, dos mundos completa- 
mente diferentes, con un solo portillo de co- 
municación que sin esfuerzo cruzamos; pero 
absolutamente intranspasable para las cosas 
de uno a otro lado y, por eso, pedimos un 
máximo de claridad cuando se nos hable de 
hechos por una parte y de fantasías por la 
otra, de posibilidades más o menos imagi- 
nativas y de realidades menos o más soñadas. 
En una palabra: aceptamos todo lo que se 
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quiera especular, discutir o imaginar sobre 
seres ultraterrestres, sobre su vida Y sus 
orígenes, sobre sus características y sus acti- 
vidades; pero no que se les atribuya una 
realidad a base de conjeturas o pruebas do- 
cumentales que nada tienen de ello. 


Para nosotros está clara la posibilidad 
—ya lo dijimos—de vida extraterrestre, de 
seres que emitan ondas para las que no te- 
nemos receptores adecuados, del universo 
antimateria, de otro con más de tres dimen- 
siones en el que cualquier ser que se moviese 
en alguna adicional sería tan extraño como. 
para un animal plano, confinado por una 
raya sobre el papel, resultaría el que alguien 
diese un salto y la cruzase sin romperla... 
Todo esto es algo más que hipótesis; es fun- 
dada presunción por cuanto analíticamente 
se puede operar con espacios de cuatro o 
cinco dimensiones y, como ocurrió con la 
bomba atómica, que fué descubierta sobre 
el papel a base de fórmulas matemáticas, tal 
vez tengamos algún día atisbos o corrobora- 
ciones físicas de estas fantasías. Y somos 
los primeros—ya lo hemos dicho—en es- 
pecular sobre los mismos, en imaginar las 
más deslumbrantes fantasías. 


A lo que nos negamos rotundamente es 
a confundirlas con la realidad y dar como 
hechos lo que sólo son especulaciones, a lla- 
mar documentos a los relatos fantásticos, a 
creer que redactamos un evangelio, cuando 
modestamente estamos componiendo un más 
o menos divertido cuento de ficción-científi- 
ca, a imaginar un alienígena de un pla- 
neta determinado con pelos, señales y acento 
regional y que se nos presente como docu- 
mento. 


Eso, no; insistimos: cada cosa en su sitio, 
porque la mezcla de los mundos de la ilu- 
sión y de la realidad únicamente resulta en- 
tretenida y aceptable cuando se trata de crear 
una buena película, con un buen director y 
un excelente actor; como fué el caso de aque- 
lla inolvidable que se llamaba “La vida se- 
creta de Walter Mitty”, por Dany Kaye. 
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¡e historia. del arte de la guerra demues- 
tra—desde Alejandro a Moshe Dayan, pa- 
sando por Aníbal y el César, el Gran Capi- 
tán, Napoleón y Rommel—la vigencia per- 
manente de ciertos principios inmutables. 


Pero, últimamente, el empleo de las armas 
ha sido trastornado por la electrónica, El 
flujo nervioso que transmite lejos y veloz- 
mente el mensaje cibernético, revoluciona 
las normas tradicionales de espacio y tiempo, 
dando lugar a una nueva filosofía; al fuego 
y el movimiento es preciso añadir, ahora, un 
tercer elemento: las telecomunicaciones. La 
maniobra se ha hecho tributaria de la elec- 
trónica y—traslada al universo electromag- 
nético—, la dinámica eterna de la espada y 
el escudo se repite. 


El campo de la guerra electrónica no está 
confinado a operaciones ejecutadas en el am- 
biente exclusivo de una rama militar. De 
hecho es difícil concebir una unidad comba- 
tiente moderna, cualquiera que sea el teatro 
de actuación, que no esté en algún modo 
sometida a la servidumbre electrónica. Tanto 
los esfuerzos defensivos como los de ofen- 
siva, ya sea en tierra, mar o aire, sobre te- 
rritorio propio u hostil, dependerán en gran 
medida de algún sistema electrónico que, es 
casi seguro, resultará vulnerable a las con- 
tramedidas del adversario. 


No obstante lo expuesto, el presente tra- 
bajo se concentrará a señalar la influencia 
de la electrónica en la guerra en el aire y, 
muy particularmente por limitaciones de es- 
pecialización del autor, a estudiar la aplica- 
ción de las ondas de radio a la defensa aérea. 
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GUERRA ELECTRONICA 


Por MIGUEL ESCOHOTADO YUGUERO 
Comandante del Arma de Aviación (S. V.) D.E.M. 


Breve noticia histórica (1) 


La historia de las contramedidas electróni- 
cas se inició en los días de la Segunda Guerra 
Mundial, cuando a la aparición de cada uno 
de los nuevos sistemas de detección diseñados 
por ambos bandos en lucha sucedía, inmedia- 
tamente, la adecuada contramedida, “Fué 
ésta, una guerra secreta cuyas batallas se 
ganaron o perdieron sin conocimiento del 
público y, todavía hoy, sólo difícilmente 
comprendida fuera de los pequeños círculos 
científicos especializados”, escribe W. Chur- 
chill en sus Memorias. El Primer Ministro 
británico, apasionado admirador de la ciencia 
y técnica electrónicas así como de sus resulta- 
dos, calificó a esta actividad secreta de “gue- 
rra de brujas”. 


La batalla de Inglaterra. 


En noviembre de 1935, el Comité para la 
Investigación Científica de la Defensa Aérea, 
afecto al Ministerio del Aire británico, re- 
comendó el establecimiento de la “British 
Home Chain”, constituida por cinco estacio- 
nes de radar con la finalidad de proteger el 
acceso al estuario del Támesis y Londres. 
Hacia 1938, el sistema alcanzó su estado 
operacional bajo el control de la R. A. Ey 
la cadena fué, más tarde, ampliada para. cu- 
brir las costas orientales de Inglaterra y 
Escocia. 


A causa del limitado desarrollo que en 
aquellas fechas había logrado la técnica elec- 
trónica, los radares operaban en frecuencias 
comprendidas entre 22 y 28 megaciclos y 
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emitían 25 impulsos por segundo. Los equi- 
pos eran voluminosos y primitivos y las fun- 
ciones de recepción y transmisión efectuadas 
por medio de antenas distintas, 


Durante la Batalla de Inglaterra la Cadena 
Metropolitana Británica de radar se vió so- 
metida a una dura prueba que superó eficaz- 
mente. Cuando Londres y otras grandes ciu- 
dades británicas fueron atacadas por la avia- 
ción alemana, los radares de la “Home 
Chain” cumplieron con eficacia su doble 
misión : proporcionar información relativa a 
la aproximación de las incursiones aéreas 
germanas y conducir a los aviones de caza 
de la R, A. F. a la interceptación de las for- 
maciones atacantes. 


A. la vista de tan excelente resultado, los 
ingleses montaron seguidamente 57 nuevas 
estaciones y, al perfeccionarse los radares de 
control de tiro, centenares de baterías anti- 
aéreas fueron empleadas a lo largo de las 
costas del Canal y de las rutas de penetración 
a Londres. 


Los sistemas “Lorenz” y “Meaconing”. 
y 


En 1940 los alemanes completaron la ins- 
talación del sistema “Lorenz” en el norte de 
Francia. Estaba constituído por una extensa 
red de radioestaciones, de gran potencia y 
frecuencias comprendidas entre 200 y 900 
kslociclos, emisoras de haces de ondas unidi- 
reccionales convergentes en Londres. 


Cuando, forzados por condiciones meteo- 
rológicas adversas, los cazas británicos se 
hallaban anclados en tierra sonaba la hora 
en que las estaciones “Lorenz” iniciaban la 
transmisión de sus señales; los bombarderos 
alemanes, equipados con antenas de cuadro, 
captaban la emisión y, dentro de su haz, se 
dirigían en ruta directa hacia sus objetivos 
londinenses. 


El “Intelligence Service” identificó esta 
táctica y su acción fué prontamente contra- 
rrestada por medio del sistema “Meaconing”, 
diseñado para desviar los haces direccionales 
del “Lorenz”. Un “meacong” (“marking 
beacon”) constaba de un receptor y un trans- 
misor separados de 5 a 10 millas; el receptor 
interceptaba un haz y lo transfería al trans- 
misor para ser nuevamente emitido en otra 
dirección. Los pilotos alemanes, que intenta- 
ban no desviarse de su haz, recibían simul- 
táneamente señales transmitidas por una es- 
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tación “Lorenz” y un “meacon” lo que entra- 

E 2 - q 

ñaba gran confusión, causa frecuente de que 
> , E 4 

las bombas fueran arrojadas en zonas des- 

pobladas fuera de Londres. 


“Kuickebein” - “Aspirin”. 


Cuando los alemanes comprobaron que el 
sistema “Lorenz” había quedado inoperante, 
pusieron en práctica uno nuevo, el “Kinicke- 
bein”, al que los ingleses llamaron “Heada- 
che”. Montaron en la costa francesa dos ra- 
dioestaciones intercomunicadas, una de las 
cuales transmitía puntos en tanto que la ctra 
emitía rayas; todo avión volando entre los 
dos haces recibía un tono continuo y cualquier 
desvío de la ruta le era anunciado por audi- 
ción de rayas o puntos. La anchura del tono 
continuo era tal, que permitía a los bombar- 
deros situarse sobre el blanco con errores no 
superiores a un kilómetro. 


Los británicos se administraron “Aspirin” 
para neutralizar los efectos del “Headache”. 
Utilizando un sistema de decepción semejante 
ai “Meaconing” reforzaron uno de los lados 
del haz hasta conseguir ensancharlo y defor- 
marlo de acuerdo con sus propósitos. Dispo- 
nan, por otra parte, de tan excelente infor- 
mación sobre el desarrollo del “Knickebein” 
que ya en la primera ocasión en que fué pues- 
to en práctica se hallaron en condiciones de 
aplicarle el remedio requerido. La medida 
del éxito proporcionado por el “Aspirin” 
viene dada por el hecho de que durante dos 
meses muy pocas bombas alemanas alcanza- 
ron los objetivos asignados. 


“Ruffian” - “Bromide”. 


En el otoño de 1940 los alemanes empeza- 
ron a usar el “Ruffian”, un transmisor de 
propaganda que hacían funcionar durante 24 
horas diarias. La información se emitía nor- 
raalmente por una antena no direccional; 
sin embargo, inmediatamente antes de un 
ataque aéreo, el transmisor era conectado a 
una antena direccional orientada sobre la 
zona del objetivo seleccionado. Desde otro 
lugar una pequeña emisora transmitía un 
estrecho haz cuya intersección con el porta- 
dor de propaganda marcaba el punto de lan- 
zamiento de las bombas. La existencia de este 
sistema de bombardeo fué descubierto por 
los londinenses oyentes de dicha emisión 
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propagandística : advirtieron que todo aumen- 
to de volumen súbitamente registrado por 
sus aparatos de radio seguía, invariablemente, 
un ataque aéreo. 


La contramedida aplicada al “Ruffian” 
fué el “Bromide”, consistente en transmitir 
propaganda en la misma frecuencia que el 
adversario, pero por una antena no direc- 
cional para hacerla ineficaz como ayuda a la 
navegación. 


“Kampf Gruppe 100” - “Starfish”. 


Con el fin de superar la eficacia del progra- 
ma de contramedidas, la Luftwaffe equipó 
a un escuadrón—el “Kampf Gruppe 100"”— 
con todos los medios de navegación dispo- 
nibles. Alcanzado el objetivo, arrojaban bom- 
bas incendiarias para señalar la localización 
del blanco a las formaciones seguidoras. Este 
fué el sistema utilizado para bombardear 
Coventry. 


La contramedida británica consistió en 
crear falsos incendios para señuelo de los 
aviones atacantes; después que el “KG-100” 
había lanzado sus bombas incendiarias se 
provocaban numerosos fuegos —“starfish"— 
en amplios espacios abiertos alrededor del 
objetivo con lo que se conseguía la dispersión 
de la carga de bombas. 

“Benito” - “Domino”. 

Uno de los últimos esquemas ingeniados 
por los alemanes fué el llamado “Benito”. 
En aquellos días el uso de la modulación en 
frecuencia no se había generalizado y supu- 
sieron que los ingleses no se hallarían a la 
escucha en F.M. Consecuentemente, situaron 
estaciones portátiles en Francia e Inglaterra 
a lo largo de la ruta a sobrevolar por los 
bombarderos; agentes secretos informaban a 
los pilotos cuando habían alcanzado la ver- 
“ tical de Londres. 


Los ingleses interceptaron casualmente un 
mensaje y pronto contrarrestaron la nueva 
técnica emitiendo en la misma F.M. órdenes 
falsas a los pilotos alemanes que, en ocasio- 
nes, totalmente desconcertados, tomaron tie- 
rra en bases británicas. 


El radar “Wurzburg”. 


Ambos contendientes—Gran Bretaña y 
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Alemania—prosiguieron sus investigaciones 
tanto en el radar de búsqueda como en el de 
control de tiro de las armas antiaéreas. Los 
alemanes pusieron a punto el “Wurzburg”, 
radar de control de tiro de alta precisión, 
del que procedieron a instalar 4.000 unidades 
a lo largo de la costa francesa para dirigir 
el tiro de 20.000 cañones antiaéreos. 


Equipo embrollador aerotransportado en 
la Segunda Guerra Mundial. 


Los ingleses, seriamente afectados por la 
superioridad germana en el campo de la elec- 
trónica, decidieron investigar a fondo los ra- 
dares de sus oponentes. Advirtieron que los 
alemanes utilizaban fundamentalmente cinco 
tipos principales de radar, operados en fre- 
cuencias comprendidas entre 100 y 600 me- 
gaciclos, en funciones de alerta lejana, insta- 
lados a bordo de interceptadores, vigilancia 
de costas, control de fuego antiaéreo y con- 
trol terrestre de la caza. 


En un intento por neutralizar tan clara 
desventaja, se empeñaron en diseñar un 
equipo embrollador capaz de reducir la efec- 
tividad de todos los sistemas de radar enemi- 
gos. Se trataba de desarrollar un transmisor 
ligero y compacto, con amplia capacidad de 
sintonía y dotado de potencia suficiente para 
proporcionar una señal embrolladora con- 
tinua. 


“Carpet 11”. 


La válvula “Doornob” hizo posible el di- 
seño y la producción del primer generador 
de interferencias electrónicas —el “Car- 
pet 1”—, instalado a bordo de un avión. 
Posteriormente, la válvula “Rug” facilitó 
el desarrollo del “Carpet 1IT”. 


El “Carpet 11” fué el transmisor diseñado 
para interferir el radar “Wurzburg” y llegó 
a ser equipo de uso normalizado a bordo 
de los aviones aliados, de manera que el final 
de la Segunda Guerra Mundial operaba más 
de 6.000 unidades de este embrollador. Hasta 
el momento de aparecer el “Carpet III” las 
armas antiaéreas controladas por el “Wurz- 
burg” constituyeron un serio obstáculo para 
las incursiones de bombardeo aliadas; los em- 
brolladores aerotransportados “Carpet ni”, 
redujeron en un 40 por 100 las pérdidas 
causadas por la artillería antiaérea, neutra- 
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lizando virtualmente a los radares “Wurz- 
burg” con una mordaza electrónica, 


“Chaff”. 


Otro paso importante en la guerra de las 
interferencias se dió con el uso del “chaff” 
en las incursiones de bombardeo aliados sobre 
Alemania, en junio de 1943. Los efectos 
producidos por las finas tiras de metal lan- 
zadas desde los aviones atacantes sobrepasa- 
ron todas las previsiones basadas en este 
género de contramedidas. 


Enojadas conversaciones entre controla- 
dores y pilotos de caza revelaban la confusión 
resultante del uso del “chaff”. El empleo 
simultáneo de embrollo electrónico y lanza- 
miento de láminas metálicas aumentó consi- 
derablemente la efectividad de las acciones 
de bombardeo al crear falsos blancos en las 
pantallas de los radares “Wurzburg”. 


El embrollo en el día «D». 


Durante el día “D” se utilizaron centenares 
dle generadores de embrollo electrónico, jun- 
tamente con múltiples lanzamientos de 
“chaff”, para confundir a los radares de 
vigilancia y control de fuego situados a lo 
largo de la costa francesa. Muchos aviones 
tuvieron por misión realizar una acción de 
diversión con respecto al esfuerzo principal 
mediante el lanzamiento de ingentes canti- 
dades de “chatf” al tiempo que electrónica- 
mente embrollaban los radares de la zona 
Boulogne-Calais, Esta acción táctica cons- 
tituyó un éxito al atraer sobre este sector la 
atención del Alto Mando alemán mientras 
se consumaba el desembarco de las unidades 
avanzadas en Normandía. 


Equipo embrollador aerotransportado en 
la postguerra. 


En general, aunque los ingenios electróni- 
cos generadores de interferencias cubrieron 
plenamente la necesidad de reducir la acción 
de los radares contrarios, hay que señalar 
también varias notables limitaciones. Entre 
todas, quizá las más importantes fueran : 


— voluminosos, 


— pesados, eran necesarios más de 12 Kg, 
de equipo para producir una potencia 
de salida de un vatio, 
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— difíciles de operar, 

— incapaces de emitir en altas frecuen- 
cias, 

— Carentes de versatilidad, el “magne- 
tron” podía cubrir tan sólo una estre- 
cha banda de frecuencias. 


Con la engañosa paz que siguió a la Se- 
gunda Guerra Mundial, las naciones occiden- 
tales redujeron rápidamente el número e im- 
portancía de las fuerzas armadas en Servicio, 
de lo que resultó la inmediata dispersión del 
personal adiestrado en las tácticas y técnicas 
de la guerra electrónica, desactivación de los 
equipos y consiguiente declinar de la inves- 
tigación. Estalló la guerra fría y los científi- 
cos se apresuraron a ocupar los laboratorios. 


“Carcinotron”. 


En junio de 1950 los franceses anunciaron 
haber conseguido una válvula de onda pro- 
gresiva, de aplicación inmediata en el campo 
de las interferencias electrónicas y de la de- 
fensa aérea, a la que registraron con el nom- 
bre comercial de “carcinotron”. Muchas de 
estas válvulas fueron adquiridas por los Es- 
tados Unidos, Canadá y Rusia, 


Desarrollos posteriores del “carcinotron” 
permitieron a los científicos canadienses di- 
señar y producir el primer embrollador aero- 
transportado operacional capaz de generar 
dos vatios de embrollo electrónico por cada 
kilogramo de peso, y pronto, el Strategic Air 
Command, adoptó un equipo similar para 
sustituir sus viejos generadores de interfe- 
rencias. 

En 1960 el embrollador de “carcinotron” 
fué empleado en un ejercicio de defensa aérea 
a gran escala, de realización conjunta SA.C- 
ADC, para evaluación del sistema SAGE. 
De aquella prueba y otros ensayos posterio- 
res, el secreto que celosamente guarda los 
avances experimentados en el campo de la 
guerra electrónica ha dejado escapar alguna 
de las ventajas que caracterizan al “carcino- 
tron” en comparación con el convencional 
“magnetron”: 


— poco volumen, 

— ligero de peso, 

— de operación automática, 

— sintonía electrónica en una amplia han- 
da de frecuencias, 

— gran potencia de emisión. 
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DE LA RABIDA A THARSIS 


Por ANTONIO GONZALEZ DE BOADO 


En primer hombre que salió al espacio 
exterior, Yuri Gagarin, debió pensar con 
secreta esperanza—como buen ateo— 
que quizá su camino por un lugar del es- 
pacio, desde donde sus ojos contempla- 
rían la redondez de la Tierra, entre velos 
de nubes, pudiera ser un camino de Da- 
masco, al final del cual viese desde el 
fondo, tal vez sin fin, del Universo res- 
plandecer la sonrisa de Dios. No tuvo 
suerte y hubo de confesar a su regreso 
que no vió «rastro alguno de Dios». 


Pocos años más tarde, desde el otro 
lado de la Luna, unos hombres rezan jun- 
tos contemplando la salida de una nueva 
luna, enorme y hermosa, como un globo 
de feria, con montañas muy grandes y 
cráteres muy pequeños, con mares muy 
bellos azules y verdes, con agua y con 
vida. 


«Vieron la Tierra desde miles de kiló- 
metros de distancia, como se la ve desde 
el espacio. Un pequeño planeta azul, re- 
dondo, bellísimo, solitario y habitado, gi- 
rando en la fría inmensidad de los espa- 
cios muertos» (1). «Vieron la Tierra y 
la Luna como ningún otro hombre las ha 
visto» (2). 

Y un católico lee: «Al principio creó 
Dios los cielos y la Tierra. La Tierra es- 
taba confusa y vacía, y las tinieblas cu- 
brían la haz del abismo, pero el espíritu 
de Dios estaba incubando sobre las super- 
ficie de las aguas.» 


Capitán de Aviación (S. V.) 


«CULTIVA TU PAÍS COMO EL NILO, 
HIJA DE THARSIS: 
YA NO HAY ASTILLEROS. 
EL EXTENDIÓ SU MANO CONTRA EL MAR, 
HIZO TEMBLAR LOS REINOS.» 


Isaias, 23-10-11. 


Y dos episcopalianos continúan: «Dijo 
Dios: haya luz, y hubo luz, y vió Dios 
ser buena la luz y la separó de las tinie- 
blas; y a la luz la llamó día, y a las tinie- 
blas, noche, y hubo tarde y mañana; día 
primero» (3). 


Estos hombres tampoco encontraron a 
Dios en el espacio exterior, en el macro- 
cosmos, pero no quedaron desilusionados 
por eso, pues Dios iba con ellos; lo lle- 
vaban dentro, en su microcosmos. 


Un nuevo mundo va a ser conquistado, 
y allí, entre rocas muertas y mares de 
arenas, en sus playas sin agua, en con- 
tacto silencioso con el negro mar del es- 
pacio infinito, unos hombres bajarán de 
sus naves, y «había una semejanza de tir- 
mamento, como de portentoso cristal ten- 
dido por encima de sus cabezas» (4), y 
se arrodillarán y sobre sus escafandras 
harán la señal de cruz. 


Y allá lejos, en el globo del mundo, 
muchos hombres rechinarán los dientes, 
como lo hicieron cuando Colón se arro- 
dilló en una playa oriental de un nuevo 
mundo, y también cuando Balboa se arro- 
dilló en una playa occidental y se santi- 
guó y bautizó a un mar llamándole Pa- 
cífico, tal vez pensando en un mundo 
mejor. 

Sí, también entonces muchos hombres 
rechinaron los dientes, porque la envidia 
es tan vieja como la soberbia, como la 
verde mirada del ángel de las tinieblas. 
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El tratar de comparar las naves Apolo 
de Cabo Kennedy con las carabelas de 
Palos no parece ciertamente tarea muy 
complicada. Los pequeños navíos, sobre 
el agua o a través del vacío, han abierto, 
en ambos casos, el camino a una nueva 
edad. 


«Desde el viaje de Cristóbal Colón a 
América, ninguna exploración ha hecho 
tanto para ampliar los horizontes de la 
Humanidad como el viaje de los astronau- 
tas del "Apolo VIII”» (5). 


En verdad, fué América durante siglos 
como una luna nueva, invisible y lejana, 
perdida en un mar tenebroso, sólo habi- 
tado por monstruos marinos y bellas mu- 
jeres de pechos redondos y cola de pez. 
Pero un día, desde un puerto de Castilla, 
salieron a la mar tres barquichuelas con 
nombres de Andalucía : la «Pinta», la «Ni- 
ña» y la «Santa María», y como en las 
grandes empresas de España late siem- 
pre el corazón de Europa, junto a los es- 
pañoles que las tripulaban iban unos po- 
cos italianos y hasta un inglés, Y, por fin, 
tras diez semanas de navegación, llega- 
ron a una tierra donde la hierba era tan 
suave «como el mes de abril en Andalu- 
cía», y como los españoles eran locuaces 
y desprendidos, estaban orgullosos de su 
hazaña, y a nadie se la ocultaron, quedó 
América para el mundo descubierta. 


Siglos antes, los noruegos, por las ru- 
tas de Islandia, habían fundado los obis- 
pados de Godthaab y Julianshaab, en la 
helada Groenlandia. Allí vivieron, en unas 
ocasiones libres y en otras unidos al reino 
de Noruega, durante un total de más de 
cuatrocientos años. Por una vez, al me- 
nos, uno de sus barcos llegó hasta las 
costas del continente, y los ojos azules de 
sus tripulantes vieron las verdes tierras 
de lo que más tarde habría de ser la Nue- 
va Inglaterra (6). 


«Desde hacía algo menos de medio mi- 
lenio, los groenlandeses se iban rindien- 
do lentamente en una lucha trágica con 
un contorno físico, en donde para subsis- 
tir era preciso soportar una severidad ex- 
cesiva hasta para el espíritu escandinavo. 


Durante todo ese tiempo, en Groenlan- 
dia se sabía de un país templado situado 
hacia el Sur—una tierra de vides—, que, 
según los viajes de los propios antepasa- 
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dos de los groenlandeses, se hallaba a 
distancia navegable desde Groenlandia. 
Pero a los descendientes de aquellos hé- 
roes escandinavos que se habían abierto 
camino hasta Groenlandia a través del 
Océano Artico como tarea subsidiaria, y 
casí por el mismo gusto de desafiar a los 
elementos, el inminente peligro de la ex- 
tinción de sus colonias no los instigó a 
mantener vivo el espíritu, emprendiendo 
el mucho más fácil cruce hacia Vinlandia. 
No siguieron la estela de sus antecesores 
en busca de nuevo hogar, en un clima 
templado, donde ellos y sus descendientes 
pudiesen aspirar a vivir para siempre una 
vida de normal desahogo» (7). 


Realmente, nada se descubrió, pues los 
paisajes de Vinland y Markland quedaron 
olvidados entre los caracteres rúnicos de 
las sagas islandesas, al mismo tiempo que 
las colonias de Groenlandia se perdían en- 
tre las brumas de los mares del Norte, 
mientras sus desgraciados habitantes, en 
otra hora fornidos vikingos, habían ido 
degenerando en una raza raquítica y ena- 
na, que poco a poco fué sucumbiendo en- 
tre penalidades que nunca conocerá la 
historia. 


Honradamente, nadie puede discutir 
que la llave que abrió las puertas de Amé- 
rica a la religión de Cristo y a la cultura 
de Occidente estaba firmemente maneja- 
da por las manos de españoles, «y el que 
unos navegantes vikingos o de cualquier 
otra nacionalidad llegaran por azar a las 
costas de América y se perdiera toda no- 
ticia de su derrotero, es una anécdota de 
peso histórico prácticamente nulo» (8). 


Muchos son los que opinan que la his- 
toria no se repite jamás; sin embargo, 
esto es tan poco defendible que incluso 
un gran filósofo de la historia fijó el fin 
de nuestra sociedad Occidental para el 
año 2200, año más, año menos (9). Tal 
determinismo parece, al menos para mí, 
más difícil aún de defender; pero sin ne- 
cesidad de recurrir a tales extremos, ¿se- 
ría posible sostener la hipótesis de un 
«descubrimiento» de América por naves 
salidas de puertos andaluces, cientos de 
años antes de nuestra Era? 


No pretendo ser el primero que ha sos- 
tenido esta idea, pues seguramente, por 
peregrina que pudiera parecer, habrá te- 
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nido con anterioridad defensores más con- 
vincentes que yo, aunque de ellos no ten- 
ga noticias. La información aquí reunida 
presenta una serie de coincidencias que 
si bien no llevan al convencimiento de un 
descubrimiento de América por aquellos 
lejanos «andaluces» (10), tal vez llegue 
al menos a un modesto ¿por qué no? 


Para construir esta hipótesis parece ne- 
cesario, como primer paso, encontrar en 
la América precolombina restos de la pre- 
sencia en el Nuevo Mundo de hombres 
procedentes de Europa, en una época tan 
lejana de la nuestra como lo está el tiem- 
po en que florecía la antigua y aún des- 
conocida Tharsis. 


El segundo paso deberá consistir en de- 
mostrar que Tharsis era la capital de un 
imperio capaz de realizar una hazaña de 
semejante calibre. 


Por último, lo que tal vez resulte más 
difícil—<el más difícil todavía»—que pre- 
cisamente fué este pueblo quien en el pa- 
sado realizó lo que sin lugar a dudas hizo 
cientos de años después: descubrir Amé- 
rica. 


Huellas europeas en la América 
precolombina. 


Parece ser que las conclusiones a las 
que ha llegado la ciencia en relación con el 
lugar de procedencia de los indios ameri- 
canos son «que el único camino de entra- 
da seguro es el del estrecho de Bering» y 
que «el foco de origen de los americanos 
inmigrantes se puede situar en el Asia 
Oriental, en un tronco premongólico y 
premalayo polinésico» (11). El paso ocu- 
rrió treinta o cuarenta mil años atrás, en 
una época en que un istmo, casi en su tota- 
lidad cubierto por hielos, separaba los 
océanos Pacífico y Glacial Artico. Sin em- 
bargo, los etnógrafos aun no han podido 
explicar satisfactoriamente la presencia de 
muchos pueblos en la América precolom- 
bina indudablemente emparentados con la 
raza blanca. «El pliegue de los ojos, por 
ejemplo, no es una característica de los ín- 
dios al Sur del, digamos tronco madre, ni 
tampoco es asiática, en el sentido más 
oriental de la palabra, la nariz aguileña 
de tantas tribus indias. Por el contrario, se 
la ha identificado con los iránicos de la 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


meseta, quienes fueron de tipo intrínseca- 
mente ario (12). La piel blanca de los in- 
dios mandanes ha sido utilizada—sin gran 
éxito—en más de una ocasión, para apun- 
talar la hipótesis de una fundación de es- 
tablecimientos vikingos en Minesota. 


El etnógrafo Harris, en un estudio so- 
bre los motilones de San Blas, descubrió 
que era frecuente encontrar entre ellos 
individuos con pelo rojizo y piel casi blan- 
ca. El mismo fenómeno se encuentra en 
algunas tribus de indios en el Amazonas, 
según se desprende de los relatos de los 
exploradores que han conseguido salir con 
vida del infierno verde. Homet y el coro- 
nel Fawcett, por ejemplo. 


«La existencia de indios de piel blanca 
ha sido, pues, suficientemente demostrada 
hace tiempo. Es un hecho reconocido por 
la etnografía y confirmado por numerosos 
viajeros» (13). 


Quizás la solución a este enigma, o me- 
jor aún, a parte de él, se oculte entre las 
fantasías barrocas de las tradiciones celtas, 
según las cuales, naves salidas de las islas 
Británicas exploraron el Atlántico en va- 
rias ocasiones. Es muy conocida la leyenda 
sobre los viajes de San Balandrán, pero tal 
vez no lo sea tanto, aquella otra que ha- 
bla de una colonización de tierras situadas 
al otro lado del Atlántico, llevada a cabo 
por el rey Madog de Gales, a final del 
siglo XII. ¿Qué se opone, si tal coloniza- 
ción un día se llevo a cabo, en ver hoy per- 
didos entre los cientos de tribus america- 


nas, a los descendientes de aquellos colo- 


nos galeses? (14). Más si la colonización 
celta se reduce, como es más verosimil, a 
una simple leyenda ¿no sería por fuerza 
necesario que otros hombres de nuestra 
misma raza hubieran cruzado el Atlántico, 
en una época de la cual no tenemos noti- 
cias? ¿Cómo explicar sino la huella dejada 
tan claramente en América por la raza 
blanca? (15). 

Antes de comenzar a describir las seme- 
janzas entre las culturas americanas y las 
que tuvieron su origen en las orillas del 
azul Mediterráneo, hay que hacer notar 
una diferencia fundamental : la ausencia de 
la utilización práctica de la rueda, por los 
antiguos pobladores del Nuevo Mundo. 
Es cierto que no disponían de animales de 
tiro y que, por tanto, no hubieran podido 
sacar de ella un rendimiento comparable 
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al obtenido por este invento en Eurasia. 
El nulo uso que de la rueda hicieron las 
culturas indias—con la única excepción de 
algún juguete—parece ser un enigma, el 
cual aún se encuentra esperando solución. 
No resulta fácil rehuirlo con el sencillo ar- 
gumento de que los indios nunca llegaron 
a inventar algo tan simple, al menos apa- 
rentemente como es la rueda, y más si se 
tiene en cuenta que estos mismos pueblos 
eran dueños de culturas cuyas técnicas 
alcanzaban grados extremadamente com- 
plejos. 

Existe una escuela de historiadores bri- 
tánicos, los llamados «difusionistas», se- 
gún la cual, todas, o al menos la mayoría 
de las civilizaciones, tendrían un origen 
común, «A su juicio, los habitantes del 
Egipto de aquella época inventaron la Ci- 
vilización», y sus descendientes, los «Hijos 
del Sol», llevaron el invento hasta dar por 
lo menos media vuelta al Mundo... 


Los predicadores de esta «teoría difu- 
sionista» presentan en su apoyo tal canti- 
dad de pruebas antropológicas que es po- 
sible que a primera vista no nos percate- 
mos de que sólo nos están mostrando al 
«hombre nórdico» de Gobineau (16) con 
traje nuevo». 


«Los Hijos del Sol, que difunden la ci- 
vilización desde Suez a Panamá, son ex- 
pectros del hombre nórdico» (17). 


Sea como fuere, lo cierto es que existen 
tantas «coincidencias» entre las culturas 
de ambos lados del Atlántico, que muchos 
historiadores tratan de explicarlas recu- 
rriendo a un origen común, o al menos a 
contactos más o menos esporádicos entre 
las dos orillas del Océano. Uno de los más 
meticulosos historiadores de las culturas 
precolombinas escribió: «no cabe duda 
que la organización estatal, la cosmogonía 
y el arte, el ritual religioso, el simbolismo 
y la ciencia de los sacerdotes muestran se- 
mejanzas que van demasiado lejos para ser 
explicadas por una simple «convergencia»; 
es decir, por una evolución independiente 
en la misma dirección y con idénticos re- 
sultados» (18). 


«Aun cuando debamos movernos en el 
terreno de las hipótesis, podemos estar 
seguros de que las grandes civilizaciones 
americanas se desarrollaron en íntimo con- 
tacto con las del Mundo Antiguo» (19). 
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Las semejanzas encontradas entre las 
culturas de la América precolombina y 
aquellas que se extendían por la cuenca 
del Mediterráneo en una época que se 
halla separada de la nuestra por un pasado 
de más de 3.500 años, son realmente im- 
presionantes (20). 


Las diversas civilizaciones americanas 
tienen—siguiendo las últimas opiniones de 
Toynbee—tan sólo dos orígenes distintos, 
situados respectivamente en América Cen- 
tral y en los Andes, no obstante, es de se- 
ñalar que las conclusiones sacadas sobre el 
papel jugado en la historia, la época e 
incluso la importancia de muchos pueblos 
americanos, es por falta de datos, provi- 


sional (21). 


«La impresión que siente el visitante 
que por primera vez examina en un museo 
las colecciones precolombinas, es la de una 
producción fragmentada, nacida de con- 
ceptos estéticos muy diversos de un verda- 
dero puzzle que puede hacer creer, a pe- 
sar de cierta unidad difícil de definir, que 
cada pueblo ha vivido en la ignorancia de 
sus vecinos. En el interior de cada conti- 
nente, sin embargo, esa impresión de ais- 
lamiento se desvanece en un estudio pro- 
fundo (...). Si bien los vínculos entre am- 
has Américas son raros, existen algunos 
que hay que admitir. 


Los vasos peruanos de dos tubos geme- 
los unidos por un puente, vuelven a ha- 
llarse en Huasteca, cerca de la costa At- 
lántica de Méjico. ¿Se trata de dos crea- 
ciones independientes? Es poco verosí- 
mil» (22). 


«Cuando en el transcurso de los últimos 
decenios fueron comparándose entre sí los 
estilos, la forma de ornamentación y la 
técnica de las civilizaciones descubiertas, 
resultó evidente que el arte de la piedra 
en los antiguos imperios indios de Meso- 
américa, tenían un origen único: los olme- 
cas» (13), cuya proyección cultural en 
el tiempo alcanzó a los aztecas y mayas. 


«De los olmecas viene la pirámide, la 
escritura de los imperios indios de Meso- 
américa, la utilización del betún y la com- 
posición del mortero que se empleaba en 
la construcción de las pirámides; los sar- 
cófagos, los grandes altares monolíticos, y 
probablemente también, las primososas la- 
bores de plumas... Los antiguos mayas 
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adoptaron de ellos la estela y el estuco» 
(13). 

La presencia de este pueblo misterioso 
en Mesoamérica, cuyos ecos llegaron has- 
ta el cronista Sahagún, bajo el nombre del 
imperio, entonces legendario, de Olmán, 
ha sido fijada inciertamente por algunos 
arqueólogos hacia el s.1 a.C. Con anterio- 
ridad a ellos no aparecen los restos de 
ninguna cultura, tanto en Méjico como en 
América Central. 

La pirámide más antigua de Mesoamé- 
rica, la de Cuicuilco, en los alrededores de 
la ciudad de Méjico, se encontraba hasta 
hace poco cubierta por una erupción de 
lava, Es crencia general que este tipo de 
construcciones no ha podido ser construído 
con anterioridad a los principios de nues- 
tra era, pese a ello, no se conoce la ver- 
dadera antigiedad de este monumento. 
La erupción de lava, según los especialis- 
tas, tuvo lugar de 1.000 a 3.000 años antes 
de C., según el método del carbono 14, su 
antigiiedad oscila entre los 2.000 y 3.000 
años a. C, 


Stirling descubrió en «La Venta»—<Jdon- - 


de en un tiempo se encontró la capital de 
los almecas—unas cabezas de piedra de 
2,50 metros de altura, y lo que aun es más 
sorprendente, representan hombres de 
raza blanca, cubiertos con cascos con 
guardacarrillos, muy parecidos a los usa- 
dos por los cretenses (23). 


Estas cabezas son la más remota huella 
material de todas aquellas que dan vida a 
las desconcertantes leyendas sobre el dios 
blanco. ¿Cómo un pueblo puede reprodu- 
cir las facciones de una raza que nunca ha 
visto? ¿Son quizá estas cabezas los rostros 
de los hombres de un pueblo americano de 
raza blanca? «Los olmecas eran no sola- 
mente según la definición los «dioses blan- 
cos» de toda Mesoamérica, sino que lo 
eran también por su morfología y su fi- 
liación» (13). 

¿De dónde procedía este pueblo? No se 
puede contestar, tal como se encuentra 
hoy la prehistoria americana a esta pre- 
gunta. Aparecen de improviso en la Costa 
del Golfo de Méjico, con un arte ya per- 
feccionado, tal vez procedentes de la Amé- 
rica del Sur, en donde hacía más de un 
milenio florecían culturas como la de Cha- 
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vín, que también tallaron gigantescas ca- 
bezas de piedra. 


Las comunicaciones entre las dos Amé- 
ricas parecen quedar probadas, entre otras 
cosas, por esta singular leyenda sobre los 
dioses blancos, leyendas que facilitó, tan- 
to las conquistas de Cortés como las de 
Pizarro, leyenda firmemente creida por los 
aztecas y por los incas, que pese a la gran 
distancia que entre sí les separaba, reac- 
cionaron de manera similar, confundiendo 
la fortuita aparición de nuestros abuelos, 
con el esperado regreso de sus dioses blan- 
cos y barbudos, de su Kukulkán, el dios 
blanco maya, del tolteca Quetzalcoatl co- 
ronado de plumas (24) de Viracocha, el 
inca, de Kon-Tiki que «era el sol de los 
soles» (25), de Hyustus el dios de los 
aimaras, rubio y de ojos azules, del «man- 
to blanco de la luz», el chibcha Bochica. 
Todos «estaban totalmente obsesionados 
con la idea de sus dioses blancos; sin titu- 
bear un solo instante identificaron en los 
conquistadores españoles a los dioses blan- 
cos, que cumpliendo la palabra dada regre- 
saban, y como a tales los acogieron» (26). 


Sobre Tiahuanaco existe una leyenda 
inca que la relaciona con hombres blancos 
y barbudos, guiados por el dios Viracocha. 


. Leyendas similares han sido transmitidas 


por los cronistas Juan de Betanzos, Cieza 
de León, Ondegardea y Sarmiento. 


Los incas, la aristocracia peruana, «des- 
cendientes de los dioses», eran de raza y 
de lengua en todo distintos a los pueblos 
que gobernaban. De uno de ellos se decía 
que «su piel era tan blanca como la cáscara 
de un huevo». 


En los tiempos de la Conquista su nú- 
mero era alrededor de quinientos. Dice 
Pizarro: «eran de tez clara y pelo rubio 
oscuro, algo así como el color del trigo 
maduro. Los grandes señores y las damas 
eran en su mayoría blancos como los es- 
pañoles». 


Hombres blancos y barbudos han sido 
representados en todas las culturas ameri- 
canas, incluso en las más antiguas: Tia- 
huanaco, Chavín, olmecas, chibchas, ma- 
yas; sin embargo, es muy rara la barba 
entre los indios, no lo era, en cambio, en- 
tre los antiguos cretenses. 


Una leyenda maya habla de un día per- 
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dido en el pasado, en el que unos hombres 
barbudos, rubios y de ojos claros llegaron 
por el mar del Este a bordo de grandes y 
extraños barcos. En sus «relaciones de las 
cosas del Yucatán», el obispo Diego de 
Landa hace mención de ella: «esta tierra 
fué ocupada por una raza procedente del 
Este, conducida hasta allí por designio de 
Dios, que le marcó la ruta en los mares». 


«Entonces empezó verdaderamente la 
historia de América. Esta historia comen- 
zó el día en que un hombre de nuestro 
viejo mundo descubrió un nuevo continen- 
te y fué objeto de la transfiguración más 
fabulosa que imaginarse pueda: de simple 
marinero de alguna flota arcaica, se con- 
virtió en dios inmortal. Muchos indicios 
hacen suponer que el acontecimiento se 
produjo hace unos 3.500 años» (13). 


Tal exactitud quizá recuerde la del buen 
obispo Ussher, sin embargo, son varias las 
pruebas en las que Honoré basa sus 
cálculos. 


En primer lugar, y salvo encontrarnos 
abocados a caer en un nuevo misterio, si- 
milar al de la rueda, los europeos habrían 
traido consigo, si el viaje hubiese sido 
realizado en una época más cercana a la 
nuestra, la técnica del hierro, inexistente 
en América hasta la llegada de las carabe- 
las. En el año 1500 antes de Cristo, el 
hierro era un secreto celosamente guar- 
dado por los hititas, mientras el resto de 
los pueblos cultos de occidente, utilizaban 
en su industria las aleaciones del cobre y 
el estaño: el bronce. 


En aquellos tiempos los cretenses pusie- 
ron de moda en todos los puertos donde 
tocaban sus naves, y en todas las regiones 
hasta donde llegaba su influencia, un mo- 
tivo artístico característico de su cultura 
del bronce: la espiral cretense. «Donde 
quiera que se exhumen objetos de la edad 
de bronce, puede estarse seguro de que no 
falta la espiral cretense. 


Esta espiral cretense la encontramos 
también en los bronces de Tiahuanaco, no 
sólo en alguna que otra pieza aislada, sino 
de manera tan general que puede afirmar- 
se sin temor, que la espiral cretense forma 


parte integrante de los objetos de bronce 
de Tiahuanaco» (13). 


En esta ciudad no se ha encontrado la 
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menor huella de la Edad del cobre, lo que 
mueve a pensar, que todo lo referente a 
las técnicas del bronce fué llevado hasta la 
ciudad por extraños. ¿Por qué precisa- 
mente hasta ese lugar? Tal vez porque El 
Dorado que buscaban los barbudos mari- 
neros del lejano mundo minoico era el es- 
taño, y aquel rincón perdido entre los Án- 
des, era en eso tan rico, que aun en nues- 
tros días, quien posee sus minas es cono- 
cido como rey del estaño. 


Otras de las pruebas aducidas por Ho- 
noré se fundamenta en los caracteres de 
la escritura maya, recopilados por Diego 
de Landa. Sus signos son tan parecidos a 
la escritura «Linear A», encontrada siglos 
después en Creta, y que corresponde al 
periodo cultural comprendido entre 1.700 
v 1.400 años antes de Cristo, que el tra- 
tar de explicar «la asombrosa y descon- 
certante coincidencia, que realmente exis- 
te entre la escritura maya y la de la anti- 
gua Creta» (13) simplemente como una 
casualidad, parece un tanto aventurado. 
«En muchos casos, la concordancia entre 
los jeroglíficos cretenses y los glifos ma- 
yas es tan grande, hasta en los más míni- 
mos detalles, que puede afirmarse que la 
escritura maya es la vieja escritura cre- 
tense», 


«Es digno de mención que en los casos 
en que se conocen los valores fonéticos 
de los signos cretenses y los de los mayas 
(por ejemplo, la p explosiva y lat = ta) 
tales valores coincidan» (27). 


Según las leyendas mayas, deben el co- 
nocimiento de la escritura al dios blanco 
Kukulkán. «podemos, por tanto, afirmar 
que el dios blanco del pueblo maya (...), 
el antiguo Kukulkán escribía en creten- 


se» (13). 


Es claro que si los mayas empleaban 
esta escritura y a su vez la recibieron de 
los olmecas, éstos conocían igualmente los 
signos del «Linear A». 


Sobre los grifos mayas no existe, sin 
embargo, unanimidad de pareceres; por 
ejemplo, L. Sprague de Camp-Willy Ley 
en su obra «De la Atlántida al Dorado», 
escribe: «La escritura maya era esencial- 
mente ideográfica, como la escritura chi- 
na, con muy pocos elementos fonéticos. 
Diego de Landa no lo sabía y guiándose 
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del alfabeto español (no el maya) reunió, 
con la colaboración de algún indígena eru- 
dito a su manera veintisiete signos, que no 
siempre significaban lo que él creía. Con- 
siguió así una explicación de los numera- 
les y del calendario maya. 


Existen, sin embargo, otras muchas 
coincidencias que en tierras de América 
mueven a recordar el lejano Mediterrá- 
neo, 


En la mitología griega, cuyas leyendas 
se nutren en las profundas raices de la ci- 
vilización minóica, figura una descripción 
del Hades. El subterráneo mundo de los 
muertos se encontraban rodeado por un 
río de nueve brazos, el Estigia, el cual sólo 
podía ser cruzado con la ayuda del bar- 
quero Aqueronte, que se cobraba sus ser- 
vicios recogiendo la moneda, que bajo la 
lengua de su pasajero muerto, habían co- 
locado sus parientes. 


Un mito azteca de origen desconocido 
habla del dios Xoloti—una de las manifes- 
taciones del dios blanco Quetzalcoati—de 
cabeza de perro (al igual que Anubis, dios 
de los muertos, egipcio)—quien conducía 
a los difuntos hacia las regiones interiores 
por donde corre un río de nueve brazos— 
¿coincidencia ?—el Chicunauictlán. Para 
mayor semejanza entre ambas leyendas, 
puede recordarse las pequeñas hojitas de 
cobre encontradas bajo la lengua de indios 
momificados. 

Otras leyendas indias anteriores a la 
conquista española, cuentan con una exac- 
titud que es imposible atribuir a la casua- 
lidad, la construcción de la torre de Babel 
y el Diluvio Universal. Tapi, el Noe in- 
dio—¿o deberíamos llamarlo Utanapis- 
htim ?—(28), prevenido por su Dios, cons- 
truyó un barco, en donde introdujo pare- 
jas de animales de todas las especies, 
mientras sus vecinos se mofaban de él. El 


relato continúa de igual forma que en la. 


Biblia, y termina cuando Tapi suelta una 
paloma que no regresa por haber encon- 
trado tierra firme. A 


.: Hernán Cortés creyó que algún apóstol, 
llamado por los indios Quetzalcoatl, le ha- 
bía precedido en su viaje y movido por tal 
idea escribe: «Me atrevo a afirmar que 
este prodigioso varón fué el apóstol San- 
to Tomás». 
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Habría de pasar aún varios siglos para 
ser descubierto que muchos relatos del 
«Génesis» tuvieron su origen en las tra- 
diciones culturales aumerias, que de la 
misma manera se difundieron por el mun- 
do minóico, dando origen a algunas de las 
más antiguas leyendas griegas. 

Por la misma ruta del Atlántico, llega- 
ron a América las sirenas de rostro agra- 
ciado y pechos desnudos que aparecen re- 
presentadas tan a menudo en las altas 


tierras del Perú, con sus colas de pez cu- 
biertas de escamas. 


Huellas minóicas, o si se prefiere cu- 
riosas coincidencias, aparecen en la arqui- 
tectura, al igual que en la pintura y en las 
artes menores de las culturas americanas. 


Lo mismo ocurre con muchas costum- 
bres. El jade verde era para los cretenses 
la piedra más cotizada, para los indios «el 
don más preciado de los dioses, después 
de la propia vida». 

De lo expuesto anteriormente parece 
resultar, si no como una evidencia, al me- 
nos, sí como una posibilidad bastante 
aceptable, que barcos procedentes de Eu- 
ropa llegasen a las costas americanas a 
mediados del segundo milenio antes de 
Cristo, 


El imperio de Tharsis. 


«España meridional había llegado a ser 
desde el comienzo del 11 milenio uno de 
los mayores centros de producción y de 
intercambio del mundo. Su irradiación se 
extendía por el Norte:hasta Bretaña e 1r- 
landa, hacia el Este hacia Cerdeña por lo 
menos, y con este enlace, sin duda, hasta 
el Egeo» (29). 


Esto es un hecho, pese a la dificultad de 
establecer fechas con. exactitud, admitido 
por los historiadores más ortodoxos. Por 
ejemplo, Salvador de Madariaga, en su 
obra España, escribe: «desde muy anti- 
guo, quizá desde el s. XII a. C., existía. 
una civilización próspera, activa e ilustra- 
da en el S. SE, de la Península, civiliza- 
ción que ha dejado trazos como los ani- 
llos de Cáceres, que pueden verse en'el 
Louvre, y que, mucho antes de que los 
griegos la descubrieran, había entrado- en. 
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A la izquierda. figuran los glifos mayas, según el obispo de Landa. A la derecha figuran 
la. escritura cretense “Linear A” y jeroglífica. 


relaciones con las Islas Británicas y co- 
merciado con sus habitantes.» 


«Durante toda la antigúedad, Tartessos 
fué considerado como un auténtico paraí- 
so, en el que la vida se desenvolvía fácil- 
mente» (29). 


Sus ríos eran navegables, sus arroyos 
arrastraban arenas auriferas, poseía un 
suelo fértil bien cultivado y ganado abun- 
dante, Estrabón cuenta las riquezas del 
país, y son tantas, que, temiendo no ser 
creído, puntualiza que no exagera: «A 
tantas riquezas que le ha dado la natura- 
leza a Turdetania, podríamos añadir la 
riqueza mineral, realmente asombrosa. En 
ninguna parte hasta el día, se ha encon- 
trado más oro, plata, hierro y cobre en 
estado nativo, tan abundante y en tales 
condiciones de riqueza.» Continúa Estra- 
bón diciendo que los cartagineses encon- 
traron «a pueblos de Turdetania sirvién- 
dose de copas y toneles de plata» (30). 


Los barcos de Tartessos llegaban a to- 
dos los puertos, exportando vino, aceite, 
trigo, metales... Sus reyes eran justos, y 
el pueblo, de «dulces y cultivadas costum- 
bres, se entregaba apasionadamente al 
cultivo de las letras» (29), «poseyendo 
—siguiendo a Estrabón—una literatura, 
cuyos anales muy antiguos, poemas y le- 


yes en verso, datan, por lo que dicen, de 
unos 6.000 años». 


Los clásicos están de acuerdo en afir- 
mar que Tharsis era una gran metrópoli; 
la Biblia la concede igual importancia : 
«Los reyes de Tharsis y de Saba vinieron 
a adorar al Niño.» 

Es muy posible que la Atlántida, «ese 
mundo maravilloso, lumbre de oro en la 
inmensidad de un ancho mar azul» (31) 
fuese tan sólo un reflejo de la antigua 
Tartessos. 


Sobre la Atlántida se han escrito más 


de 2.000 obras; sin embargo, la única 


fuente original ha de buscarse en los diá- 
logos—Timeo y Cristias, este último sin 
terminar—de Aristokles, aquel griego 
que, por ser cargado de espaldas, era lla- 
mado Platón. 


La Atlántida ha sido situada con esca- 
sa fortuna en Suecia, Africa del Sur, el 
Cáucaso, Ceilán y otros muchos luga- 
res (32). Thompson la asoció con los 
mayas. 


Pese a esto, la mayoría de los investi- 
gadores, que no piensan que todo ello fué 
un invento de Platón (33), la sitúan en 
Tharsis (34), Según Schulten, si Platón 
a la Atlántida la hubiese tan sólo cambia- 
do su nombre por el de Tartessos, ésta 
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descripción hubiese sido igualmente váli- 
da. Sólo una cosa no concuerda y es que 
la Atlántida era una isla, pero este error 
geográfico también se encuentra en el 
Génesis, relacionado con Tharsis: «Hijos 
de Yaván: Elisá, Tharsis, Kittin y Doda- 
nim, se dispersaron por sus tierras las 
islas de las gentes.» Lo cual viene a con- 
firmar, aún más, la hipótesis de que la 
Atlántida y Tharsis fuesen una misma 
cosa (36). 

De Tharsis nada queda, arrasada, al 
igual que Sagunto, por los cultos bárba- 
ros de Cartago. 


«Dad alaridos, naves de Tharsis, por- 
que ha sido destruido vuestro refugio.» 


«Pasad a Tharsis. Dad alaridos, habi- 
tantes de la costa» (35). 


Nada queda de Tharsis. Por desgracia, 
no está escrita una «lliada» que permita, 
siguiendo sus pasajes, identificar, bajo 
una colina—como Schliemann hizo con 
Troya—, a la enterrada Tartessos, aun- 
que es muy probable que sobre su tumba 
sólo tenga por túmulo los llanos aluvio- 
nes del Guadalquivir; y así, el mismo sol, 
que un día alumbró a la más floreciente 
ciudad de occidente, proyecta hoy su luz 
sobre bandas de flamencos rojos que vue- 
lan sobre unas marismas desiertas (36). 


Tharsis y América. 


En el lejano mundo minoico existía un 
conocimiento velado sobre tierras remotas 
perdidas en los confines del Atlántico, lo 
que refuerza desde el Viejo Mundo la ya 
citada hipótesis de Honoré, según la cual 
naves cretenses llegaron a América. 


No se conoce la fecha de fundación de 
Tartessos, «cristalización de toda una se- 
rie de ideales que se imponen con el apo- 
geo del Bronce Atlántico» (29), pero sin 
necesidad de atribuir a su cultura la an- 
tigúedad dada por Estrabón, parece que 
ésta se encontraba muy desarrollada a 
mediados del 11 milenio antes de Cristo. 


Por entonces, las naves de Creta, para 
las cuales el Mediterráneo resultaba pe- 
queño, llegaban hasta el Báltico en busca 
de ámbar. Este pueblo, aventurero, culto 
y tico, que, gracias al poder de su escua- 
dra, no necesitaba amurallar sus ciudada- 
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nos, no gozaba, sin embargo, de tranqui- 
lidad, pues bajo sus pies el suelo tembla- . 
ba, mientras las piedras de sus hogares 
caían desplomadas por los terremotos. 


Los marinos cretenses conocían unas 
tierras fértiles, ricas en cobre, plata y oro, 
y es muy posible—siguiendo a Gómez 
Tabanera—<«que los movimientos sísmicos 
y la inestabilidad que culminaron con la: 
explosión de la isla de Thera inducirían 
a muchos cretenses a emigrar hacia la 
«Costa de la Luz», creando un mundo 
colonial en la desembocadura del Guadal- 
quivir, de igual manera que los sumerios, 
un mileno antes, lo habían creado en el 
valle del Indo». 


Otros motivos distintos, que pudieron 
mover a éstos, muy posibles antepasados 
nuestros, se podrían encontrar en las ri- 
quezas de estaño de las Islas Británicas. 
Tal vez se fijó un recuerdo de esta colo- 
nización en la leyenda de Rhadamantos, 


hermano del rey Minos de Creta, que se 


trasladó al «lejano oeste» para ocupar allí 
el puesto de juez de los muertos (37). 


Con los colonos de Creta se introduci- 
ría en España el culto del toro, animal 
cuya fuerza encarnaba los movimientos in- 
controlados del mundo subterráneo (38). 


De esto a nuestra fiesta nacional hay 
pocos pasos, El primero de ellos se pue- 
de encontrar—si se quiere—en la Atlán- 
tida, ya que mientras los cretenses no sa- 
crificaban al astado (39), los atlantes, en 
sus fiestas, los sacrificaban a Poseidón. 


Ortega y Gasset, hablando de los es- 
pañoles, decía «que somos los viejos chi- 
nos de occidente» (40); uno de los ingre- 
dientes de esa afirmación es nuestro fon- 
do tartesio andaluz, 


«Esta hipótesis explicaría, al menos, el 
hecho sorprendente de que se haya des- 
enterrado en Creta un mosaico, cuya cro- 
nología se atribuye a 1300 ó 1400 antes 
de Cristo, en que aparecen unas señoras 
con mantilla y trajes largos de faralaes, 
sentadas en un palco y asistiendo con toda 
verosimilitud a una corrida de toros. Es 
decir, una escena, porque es casi fotográ- 
fica, de lo que podría verse en Sevilla 


hacia 1890.» 


De improviso, algo mucho más destruc- 
tor que un terremoto asoló el Mediterrá- 
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neo Oriental. Hacia el 1200 a. C., las po- 
derosas ciudades micénicas del Egeo fue- 
ron pisoteadas por las sandalias de aque- 
llos «nacis» arios que irrumpieron desde 
los Balcanes hablando dialectos dorios. La 
civilización del legendario Minos desapa- 
rece completamente hasta que, en nues- 
tros días, Evans, a golpes de piqueta, la 
resucita del pasado. 


De esta forma, los lazos cretenses con 
Tharsis quedarían por fuerza encerrados 
entre los límites de 1700 a. C., cuando 
los primeros navíos cretenses se intro- 
ducen en el Mediterráneo Occidental, y 
1200 a. C., fecha en que el huracán pro- 
vocado por las invasiones bárbaras apaga 
bruscamente la llama de la cultura, en- 
cendida mil años atrás por el genio de 


Creta (41). 

Dentro de estas fechas coloca Honoré 
la llegada de sus barbudos y minoicos Pin- 
zones a América. Pero ¿era posible en 
aquellos tiempos semejante travesía ? 


Según Calder, «las migraciones maríti- 
mas por el Atlántico resultan tan hipoté- 
ticas que casi puede asegurarse que cual- 
quier migración se realizó a través del 
continente asiático» (12). 


Muchos años antes, otro escritor—Plu- 
tarco—escribió:: 


«Una isla llamada Ogygia se halla a lo 
lejos, en alta mar, a cinco días de viaje 
marítimo, en dirección al Oeste de Brita- 
nia», y existe «un gran continente más 
allá de aquellas islas y mares (...) Allí 
el sol se oculta tras el horizonte durante 
treinta días consecutivos, por poco más 
de una hora, y la oscuridad de estas cor- 
tas noches es iluminada con la luz que 
llega del firmamento occidental». No ha- 
ce falta mucha fantasía para vez aquí que 
alguien se anticipó también por la ruta 
del Norte a los vikingos (42). 


No obstante, tal vez Calder tenga ra- 
zón; pero partiendo de Tánger y vía Ca- 
narias, el médico francés Bombard atra- 
vesó el Atlántico sobre una balsa de go- 
ma (43), y el médico alemán Hannes 
Lindemann realizó la doble travesía de 
este océano en «una piragua y un bote 
desmontable de serie» utilizando los vien- 
tos alisios. 


Si se ha ido a América en piragua, ¿por 
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qué no en los navios cretenses—o tarte- 
sios—de cuatro palos, llamados caramen- 
quere? (44). 


La Atlántida, Tharsis y Esqueria—la 
capital de los feacios de la «Odisea» — 
han sido identificados como una misma 
ciudad. Los feacios, los «phaiakes aman- 
tes del remo», provocaron la admiración 
del prudente Ulises, el más célebre ma- 
rimo del antiguo Mediterráneo: «No se 
preocupan del arco ni del carcaj, sino sólo 
de mástiles, remos, barcos y velas, cru- 
zando rápidamente el mar espumoso (...); 
aunque vapor o niebla lo cubra, no sien- 
ten temor alguno de recibir daño o per- 
derse (...); como la velocidad de un pá- 
jaro o del pensamiento es la velocidad de 
sus barcos» (45). Tal era, que hasta el 
mismísimo dios del mar los envidiaba. 


Si la cultura de Tartessos era de origen 
cretense, sus navíos «que vuelan como 
una nube, como la paloma hacia el pa- 
lomar» (46), y sus marinos los más há- 
biles del mundo, capaces de las mayores 
aventuras, ¿no sería más fácil que el pro- 
digioso salto que llegaría hasta América 
se diese no desde el fondo del Mediterrá- 
neo, desde Creta, sino desde Andalucía, 
vía Canarias, como por fuerza hubo de 
ocurrir más tarde, por el mar, con las tres 
carabelas, y aun después, por el aire, con 
un avión primitivo, con una hélice rota... 


Y es que, desde hace milenios, para las 
gentes que viven sobre esta «piel de toro», 
no sirve aquello de «non plus ultra». 


NOTAS 


(1) Archibald Leish en el <New York Times», 
citado en «ABC> por José María de Areilza. 


(2) U Thont. 


(3) <Muchos agnósticos forman el censo de los 
Estados Unidos, acaso la mitad de la población, pero 
ninguno se sentirá, creo yo, ofendido, porque tres 
creyentes hayan recitado el Génesis mientras flotaban 
sobre el Mar de la Fertilidad. Al fin y al cabo, la ci- 
vilización predominante en la que vivimos y que se 
desarrolla en una órbita exponencial de progreso téc- 
nico tiene a Cristo en su raíz.» (Areilza.) 


(4) Exequiel, 1-22. 
(5) <Washington Daily News», 28-12-68. 


(6) T. Luca de Tena, en <Los mil y un descu- 
brimientos de América» (Ed. Revista de Occ.) sos- 
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tiene que no existen pruebas convincentes de que los 
vikingos avistaran América en alguna ocasión, ya que 
las sagas escandinavas que cuentan el periplo de 
<Theorfin Karlsfni> son el reflejo de las leyendas ir- 
- landesas que describen las aventuras de S. Barandán, 
en el s. VÍ, por aguas del Atlántico (esto último pa- 
rece haber sido probado, gracias a los estudios del 
profesor Rumeu de Armas). El mismo origen tendría 
——siguiendo a Luca de Tena—el mapa publicado por 
la Universidad de Yale, en el que se ven unas costas 
en el extremo occidental del Atlántico, bajo el nombre 
de Vinlandia. : 


Sin embargo, la mayoría de los historiadores creen 
que navegantes islandeses <avistaron accidental o deli- 
beradamente, en no menos de cinco oportunidades 
distintas, la costa norteamericana», (A, Toynbee.) 


Lo que'no es posible, sin duda, discutir son los 
obispados fundados por los noruegos en Groenlandia, 
relacionados con Roma, y que contribuyeron al menos 
con una obra (<Lay Atli Groenlándico») al acervo 
cultural escandinavo. 


(7) A. Toynbee. <Un estudio de la Historia». (La 
cadena de la' incitación y' respuesta.) 


(8) Gonzalo Fernández de la Mora. 


(9). Spengler. «Decadencia de Occidente». Tal exac- 
titud en los cálculos no debiera sorprender, si se re- 
cuerda que el obispo de Ussher daba por fecha de la 
Creación el año 4000 a. C. (Toynbee puntualiza en 
4004 a. C, la fecha calculada por el obispo, encerrán- 
dola entre signos de admiración, tal vez con asombro, 
tal vez con ironía.) 


(10) Andalucía, antes Al-Andalus, debe su nom- 
bre a los vándalos silingos, que también bautizaron, 
en sus correrías por Europa, a la germana Silesia. Con 
anterioridad a su llegada, la Vandalucía era conocida 
como Turdetanía. 


(11) L. Pericot. Catedrático de la Universidad de 
Barcelona. : 


(12) Ritchie Calder. «La herencia del hombre». 
-(13) P. Honoré. <La leyenda de los dioses blancos». 


(14) Tal vez su destino fuese otro, pues en Un 
mural descubierto en la ciudad maya de Chichen-Ttza 
y correspondiente a esa misma época, aparece repre- 
sentada una batalla naval entre hombres de piel oscura 
y otros de pelo rubio y tez blanca, que son vencidos 
Y sacrificados, al igual que siglos más tarde lo serían 
los soldados de Cortés, prisioneros de los indios tras 
una noche tríste. 


- (15) ¿ No obstante, otro camino distinto, aún más 
largo y tortuoso, pudieron seguir los hombres de raza 
blanca para legar al continente americano. Uno de 
los arqueólogos más conocidos, el austríaco Heine- 
Galdern, parece ser que demostró de forma convin- 
cente que un movimiento de pueblos de raza blanca, 
que tuvo lugar partiendo de las estepas situadas al 
Norte del mar Negro, finalizó en Indochina, en donde 
crearon la cultura de Dong-Song. Hacia el 600 a. C., 
esta cultura se extendió a Indonesia y Nueva Guinea, 
y según el criterio del citado sabio, por el Pacífico 
se introduciría en América, lo que podría explicar las 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


numerosas coincidencias existentes a mediados del pri- 
mer milenio antes de Cristo, entre..las culturas de“la 
cuenca del Mediterráneo y las americanas de los mo- 
chicas y quiriquíes. Tras imaginar un viaje” de Asia 
2 América a través de inmensas soledades del' Pací- 
fico, el paso a través del Atlántico parece un juego 
de -niños. ; 


(16) El aristócrata francés" de Gobineau, en “su 
obra «Essai sur l'Inégalité des Races Humaines», canta 
la superioridad de la raza aria, anticipándose en' un 
siglo al nacismo. de 


(17) Toynbee. <La causa de las génesis de las ci- 
vilizaciones». h 


(18) Walter Krickeberg. “Cultura americana». 
(19) Heine-Geldern. 


(20) En el libro de Pierre Honoré “La leyenda 
de los dioses blancos», editado por Ediciones Destino, 
se encuentra este tema, ampliamente- desarrollado. - 


(21) El antiguo Imperio Maya, por ejemplo, se 
creía hasta hace poco que era realmente una confe- 
deración de ciudades, cuando hoy ha quedado demos- 
trado que los cientos de ciudades mayas del antiguo 
Imperio tan sólo estaban ligadas por una cultura co- 
mún. La duda sobre la manera de colocar en su de- 
bida perspectiva histórica ciudades y pueblos se hace 
patente en Tiahuanaco. Es frecuente colocar hacia la 
mitad del primer milenio después de Cristo sus pri 
meros tiempos, pero Posnanzky, el hombre que mejor 
ha estudiado sus ruinas, le ha calculado una antigie- 
dad de más de 18.000 años; para complicar aún más 
el ya complicado problema, el arqueólogo Julio C. Te- 
llo descubrió, entre los restos de la ciudad, vasijas. con 
representaciones de una llama pentadáctilo; como suele 
ocurrir en estas ocasiones, sus afirmaciones fueron 
tomadas a broma, pues “en la época en que vivió 
aquel llama no había todavía hombres en nuestro pla- 
neta». Más tarde, el mismo Tello tuvo la enorme 
suerte de encontrar un esqueleto del llama de cinco 
dedos. «Era un descubrimiento que hacía poco menos 
que tambalear las bases mismas del edificio lógico de 
las ciencias naturales. Tiahuanaco ha sido siempre un 
enigma, pero luego de este descubrimiento la oscuridad 
fué total, pues no hay manera de poder fechar la :ciu- 
dad, de situarla cronológicamente en -la -historia del 
mundo. De lo que no existe la. menor duda, empero, 
es de que su civilización es antiquísima.» (Honoré.) 


(22) Raoul d'Harcout. <El arte y el hombre» (ca- 
pítulo sobre culturas precolombinas). Estos vasos se 
han encontrado igualmente en Creta, ¿cómo explicarlo? 


(23) Su presencia resulta tan inexplicable que no 
ha faltado quien las haya relacionado, haciendo uso 
de una desbordante fantasía, con “seres venidos de 
lejanos mundos, tal vez por considerar más factible 
tan largo viaje que el salvar el Atlántico desde la—+e 
aquel tiempo—tan lejana Europa. ¿ + 


(24) Como aparece en el más célebre de los fres- 
cos cretenses <El príncipe del lirio». también conocido 
por <El príncipe de la corona de plumas». 


(25) Oración maya. 
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(26) Los aztecas habían calculado que Quetzalcoatl 
había de regresar en un año <de la caña—uno de cada 
cincuenta y dos años—, y quiso Dios, tal vez a instan- 
cias de Guadalupe, su Madre, que Cortés apareciera 
en Méjico, precisamente en un año así. 


(27) <Resulta que las raíces de todas aquellas pa- 
labras que denotan elementos de civilización introdu- 
cidos por los hombres blancos en el país de los indios, 
proceden del Antiguo Mundo, y más exactamente, de 
Creta.» Las palabras indias que designan cobre, cinz, 
plomo, bronce, aleación, fundición, soldadura, jade, 
ámbar, momia, pirámide, rey, son barbarismos, al igual 
que las palabras que en nuestro país designan muchas 
de las técnicas y costumbres extranjeras. Palabras como 
Teocali—templo—y Teotihuacin—ciudad sagrada—-pa- 
rece indicar una relación con la palabra griega <theos»> 
—dios—, de la que tantas palabras castellanas provie- 
nen, quizá por tener un origen común mucho más 
antiguo. 


(28) Utanapishtin es tan sólo el nombre del Noé 
babilónico, eco de un Noé sumérico mucho más anti- 
guo llamado Ziusudra. Reminiscencias del diluvio se 


encuentran igualmente en el mito helénico de Deu- 
calión. 


(29) J. M. Gómez-Tabanera, «Revista Algo», Tar- 
tessos fué el nombre dado a la ciudad andaluza de 
Tharsis por los griegos, 


(30) Polibio también describe sus vasos de plata 
y oro macizo. Ya mil años antes de Cristo, barcos fe- 
nicios llegaron a Tharsis, y tal era la riqueza que allí 
encontraron que los interesados semitas fundieron la 
plata, que de otro modo no hubiesen podido llevar, 
para hacer nuevas anclas con las que reemplazar a las 
originales de piedra, 


(31) Sprague de Camp-Willy Ley, 


(32) En 1922, Karl Zschaetzsch, quizá disgustado 
por las teorías de su famoso compatriota Adolf Schul- 
ten, profesor de la Universidad alemana de Erlangen, 
que identifican la Atlántida con Tartessos, escribe: 
«La Atlántida, tierra originaria de los arios», en la 
cual el papel jugado por aquellos andaluces de Tharsis, 
que cautivaron a Polibio con su cultura y dulces cos- 
tumbres, es sustituído por un pueblo arío, ¡cómo no!, 
de rara perfección, 


(33) Aristóteles consideraba la Atlántida como un 
mito, por lo que los eruditos que le siguieron en el 
lento peregrinar del tiempo jamás tomaron en serio 
la posibilidad de tierras, allá a lo lejos, donde muere 
el Atlántico. Aristóteles ya dijo que no... 


(34) Hay quien opina que la Atlántida pudo ser 
la isla de Thera, que la explosión del volcán Santorín 
convirtió —como a Kracatos—en una inmensa nube de 
polvo y cenizas, que es posible fuese la causa física de 
algunas de las bíblicas plagas de Egipto. Sin embargo 
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—siguiendo el Timeo—, la Atlántida se encontraba al 
Oeste de las Columnas de Hércules, 


(35) laías, 23-1-VL 


(36) <Según la heuriasica antigua, Tartessos estaba 
situada en una isla emplazada entre los tres braxos 
del Guadalquivir.» (J. M. Gómez-Tabanera. ) 


Es posible que, al igual que Tartessos, otras muchas 
culturas se encuentren aún enterradas. Son muy re- 


cientes los descubrimientos de las culturas Cretense, 
Hitita y del valle del Indo. 


(37) Andando los siglos, otros andaluces, en justa 
compensación histórica, partiendo de la entonces ciu- 
dad más culta de Europa, la Córdoba <«sultana y mora», 
fundaron en Creta un emirato independiente. 


(38) Es por eso que en el mundo antiguo—en 
tantas cosas distinto al nuestro—los cuernos eran el 
simbolo de la fuerza. Este es también el origen del 
Minotauro. En el Museo Arqueológico de Barcelona 
se encuentra una cabeza de toro de la Edad del Bronce, 
muestra maravillosa del arte en nuestro país. 


(39) Como diría un crítico taurino. 


(40) En el sentido de que <los tartesios serían el 
pueblo viviente más viejo no sólo de España, sino de 
Europa». Ortega y Gasset en <Una interpretación de 
la Historia Universal», (En torno a Toynbee.) 


(41) La fuerza de este huracán arrastró asimismo 
al Imperio Hitita, en el que £no quedó piedra sobre 
piedra»; estuvo en un tris de destruir Egipto—gracias 
al joven faraón Menempthap (que hizo una carnicería 
entre los invasores, contándose por muchos millares 
los falos cortados de sus enemigos) se pudo salvar 
el país del Nilo—, y depositó, al aplacarse la fuerza 
de sus vientos, restos de pueblos—los «Pueblos del 
Mar>—en los lugares más dispersos del Mediterráneo: 
Philisteos en Palestina; Etruscos en Italia y, muy po- 
siblemente, en Tartessos; Schardanas en Cerdeña, y 
Traco-Frigios en Asia Menor. 


(42) Pese a detalles tan prolijos, el geógrafo ale- 
mán Eduado Ebner escribió: «Los antiguos no descu- 
brieron América: la inventaron.» 


(43) Lo hizo para probar que era posible sobre- 
vivir en el mar, alimentándose de los recursos de éste 
y bebiendo pequeños sorbos de agua salada muy dis- 
tanciados, Llegó a las Antillas sín uñas y con las latas 
de provisiones y agua dulce que llevaba, selladas como 
en el momento de partir. 


(44) Estos navíos llevaban grandes tinajas de agua, 
y como curiosidad puede citarse que, en Amazonia, 
los indios llaman caramenquere a sus vasijas de agua. 
(45) «Odisea». 


(46) Isaías, 60-10. 
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LA RADIOELECTRICIDAD EN EL ESPACIO 


E: Ministerio del Aire ha difundido un 
comunicado oficial, rogando información a 
los que vean objetos volantes no identífica- 
dos, y con muy buen acierto hace constar 
que dispone de una red de radar de alerta, 
capaz de detectar todo objeto productor de 
ecos que se encuentren en el espacio aéreo y 
añade, que hasta el momento, todos los obje- 
tos que el público había considerado como 
“Gbjetos no identificados”, habían resultado 
ser sondas meteorológicas o aviones en vuelo. 


Lo que muy bien podía haberse añadido, 
para calmar los ánimos de los que creen en 
los platillos volantes e incluso temen una po- 
sible invasión extraterrestre, es que la exis- 
tencia de semejantes seres podemos conside- 
rarla como absolutamente descartada. Y es 
que al hombre de la calle, e incluso a muchos 
intelectuales, les cuesta mucho trabajo ver 
desmoronarse sus ilusiones ante la afirma- 
ción categórica y escueta de que esos seres 
extraordinarios no existen puesto que sin 
radioelectricidad ningún ser inteligente podrá 
desplazarse a través del espacio por muchas 
y fantásticas facultades que se le quieran 
adjudicar. ' 

Nada tiene de particular que sea así puesto 
que todos los días vemos en la prensa noti- 
cias, más o menos documentadas, sobre obje- 
tos misteriosos que han sido vistos vagando 
por el cosmos. La prensa de todas los días se 
hace eco de estas informaciones y da pelos 
y señales asegurando los hechos más invero- 
síimiles, diciendo: —“En algún lugar del es- 
pacio existe un astro desconocido que está 
enviando señales de radio y tiene atentos a 
los astrónomos, murmurando algo acerca de 
ciertos “hombres verdes”. En un informe 
suscrito por la “Acrial Phenomena Research 
Organisation” en la ciudad de Tucson, en 
Arizona (EE. UU.), indican que su proce- 
dencia es ultraterrestre, y en grandes titula- 
res aparece: —“La existencia de los platillos 
volantes confirmada oficialmente”—, y aña- 
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den: —“Wáshington, 84 “Efe” ).—La 
Agencia Nacional de Aeronáutica y del Es- 
pacio (N A. S. A.) ha informado que el sa- 
télite artificial “Explorer 38” ha sido puesto 
en órbita ayer domingo. La misión específica 
de este satélite es la de navegar por el espacio, 
alrededor de la Tierra, buscando hacer con- 
tacto o para indagar sobre las señales miste- 
riosas que se suceden en el espacio”. 

No sería la primera vez que se hubiera 
creído detectar a un astro como el que ahora 
ha sido observado entre las estrellas “Vega” 
y “Altair”—situadas a 18 y 22 años luz— 
cuyas pulsaciones nos llegaban, al parecer con 
aparente regularidad. Ya en 1965, dos astró- 
nomos rusos dieron a conocer con todo de- 
talle, la naturaleza de unas señales que se 
habían localizado en una región del cielo y 
que, dadas sus características, atribuyeron a 
seres de “elevada civilización”. Sin embargo, 
a pesar de la exploración sistemática de se- 
ñales extraterrestres llevadas a cabo, desde 
hace bastante tiempo con toda minuciosidad, 
con la ayuda de potentes radiotelescopios, 
todos los astrónomos dedicados a esta curiosa 
tarea, están conformes con la escasa proba- 
bilidad de obtener resultados positivos. 


Gracias a la radioelectricidad, estamos nos- 
otros también persuadidos de que dicha pro- 
babilidad es tan sumamente remota que con 
los ojos de la razón podemos asegurar, sin 
temor a equivocarnos, que dentro de nuestro 
sistema solar e incluso en un radio de acción 
que abarque una distancia de más de 400 
billones de kilómetros (es decir, a más de 
50 años luz), no hay ningún ser racional que 
haya llegado al grado de civilización que 
nosotros disfrutamos. En realidad, la exis- 
tencia de otros seres iguales o más inteligen- 
tes que nosotros, solo podemos admitirla en 
aquellos planetas tan sumamente alejados de 
nosotros, que sus señales radioeléctricas no 
nos hayan podido todavía llegar. : 
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Independientemente de lo que más adelante 
habremos de demostrar, el hombre, en lo que 
va de siglo, ha penetrado en los abismos «el 
pasado, mediante nuevas técnicas de geología 
y arqueología, y ha podido fijar hechos acae- 
cidos hace millones de años; ha profundizado 
tan concienzudamente en el conocimiento de 
la materia orgánica, que ha llegado a dominar 
y exterminar la casi totalidad de las enferme- 
dades infecciosas que diezmaban a la huma- 
nidad; ha conseguido automatizar la indus- 
tria y produce cantidades ingentes de pro- 
ductos tan sumamente complejos como bar- 
cos, neveras, radios, automóviles, televisores, 
aviones... Se traslada de un sitio a otro con 
nayor rapidez que el sonido; lanza satélites 
artificiales tripulados y sin tripular y no sólo 
sabe determinar con exactitud la trayectoria 
de las órbitas conseguidas, sino que obtiene 
ta! cantidad de datos que, a pesar de emplear 
calculadoras electrónicas, se precisarán años 
para recopilarlos y estudiarlos; se ha intro- 
ducido en el mundo infinitamente pequeño, 
dentro del mismo núcleo del átomo, y ha lle- 
gado a desintegrarlo, comprobando que la 
energía es materia y la materia es energía. 
Pero es que incluso ha desarrollado la energía 
ruclear a escala comercial y la ha dosificado 
hasta lograr la propulsión de un barco o de 
un submarino con varios años de autonomía : 
y gracias a los telescopios y radiotelescopios, 
ha logrado introducirse también en lo infini- 
tamente grande, en un Universo que hasta 
hace poco nos era desconocido, y después «e 
escrutarlo minuciosamente, ha observado que 
existen radiaciones de energía con potencia 
increibles: son las nebulosas extragalácticas 
cue irradian su energía sin orden ni concier- 
to, en forma de ondas electromagnéticas. 
Estas ondas son amortiguadas y tienen un 
espectro de dispersión tan sumamente exten- 
So que a pesar de su enorme potencia, no 
llegan siquiera a perturbar nuestras emisiones 
radiofónicas; sin embargo, el hombre, em- 
pleando potencias inconmensurablemente me- 
nores, sabe encauzar esa energía de manera 
conveniente y llegar a distancias realmente 
sorprendentes, como veremos después, 


Pero antes de entrar a fondo en la cuestión, 
conviene que hagamos un poco de historia. 


Una de las mayores conquistas del pensa- 
miento humano fué preconizada por el cere- 
bro privilegiado de Albert Einstein, quien 
soslayando las ideas y convicciones de sus 
contemporáneos estaba persuadido, contra 
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viento y marea, de que la materia y la ener- 
gía eran una misma cosa, y para demostrarlo 
tuvo que recurrir a la única forma de con- 
seguirlo, que era pesarla; pero, ¿cómo lo- 
grarlo? La idea en sí era harto peregrina, 
porque su demostración parecía inabordable; 
porque, ¿cómo habría de pesarse la luz? Y 
es que la ciencia en gestación difiere extra- 
ordinariamente de la que se enseña en las 
escuelas; la agudeza, la paciencia y el Juicio 
son para ella tan necesarios como el oxigeno 
para los pulmones. 


La clarividencia de Einstein, identifican- 
do la masa con la energía, chocaba entonces 
ecntra la opinión general, aferrada a las ideas 
clásicas entonces existentes, sobre indestruc- 
tibilidad del átomo, del mismo modo que en 
los tiempos que corremos prefiere la gente 
seguir creyendo en los platillos volantes, los 
ovnis v los alienígenas, sin querer conven- 
cerse de que gracias a la radioelectricidad te- 
nemos en nuestras manos la prueba más clara 
de que tales artefactos no pueden existir, ya 
que ninguna civilización, ni vigente ni des- 
aparecida, ha dado indicios de su existencia. 
En el momento en que se produzca la más 
insignificante señal—que por fuerza tendrá 
que producirse por medios electromagnéti- 
cos—será inmediatamente detectada por cual- 
quiera de los innumerables radioescuchas que 
hay diseminados por toda la geografía te- 
rrestre, 


Eimstein pensó que si la Luna, con su 
apreciable masa, dejaba notar su atracción 
sobre el agua del mar, igual podría dar una 
indicación que permitiera medir la que pu- 
diera ejercer sobre los ravos solares. Y de- 
terminó que éstos habrían de desviarse un 
ángulo de 1.1/4 de segundo de arco al pa- 
sar por sus proximidades, 


Pero es que, para hacer semejante medi- 
ción, había un obstáculo hastante difícil de 
«hordar, porque la misma luz del Sol era la 
que impedía due se pudiera realizar la prue- 
ba. Las estrellas no podían verse durante el 
día y por la noche no había Sol: era, pues, 
necesario esperar a que se produjera un eclip- 
se total del Sol para que las estrellas de su 
proximidad, v escasamente visibles, permi- 
tieran ser fotografiadas en sus posiciones 
aparentes, con el fin de ser comparadas con 
las ya conocidas en el cielo nocturno. 


Pero pasaron dos oportunidades: una 
en 1911 y la otra en 1914. En esta última 
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ocasión, y debido a la guerra, el grupo de 
astrónomos alemanes que se desplazó hasta 
Rusia para fotografiar el eclipse fué encar- 
celado. Y al fin, en mayo de 1919, Arthur 
Eddigton, al frente de una pequeña expedi- 
ción, se desplazó a una colonia portuguesa 
del golfo de Guinea y, con no pocos traba- 
jos, realizó 16 instantáneas. Al regresar a 
Londres pudo contemplar unas cuantas bri- 
llantes estrellas, situadas en el mismo borde 
de un refulgente Sol, en el momento de eclip- 
sarse con la Luna. 


Einstein aguardaba en Berlín con ansie- 
dad el resultado, ya que sin la minuciosa 
comprobación experimental con que fueron 
realizadas las oportunas mediciones, todos 
sus cálculos y magníficas predicciones ha- 
brían caído por tierra. Aunque estaba seguro 
de su triunfo, preguntó temeroso a su amigo 
Paul Ehereferhst si tenía alguna noticia so- 
bre el asunto. Este trasladó su ruego al fa- 
moso profesor Lorentz. La respuesta no se 
hizo esperar, y poco después Einstein reci- 
bía un cablegrama. que decía así: 


“Eddigton ha encontrado un desplazamien- 
to de estrella, en su borde con el Sol, y me- 
didas preliminares acusan una desviación que 
oscila entre nueve décimas de segundo y dos 
veces ese valor.” : 


El éxito fué inenarrable porque Einstein 
admitía que sus teorías eran sólo producto 
de su imaginación. Cuando le preguntaron 
si su célebre ecuación de la energía se basaba 
en sus experimentos con el radio, se queda- 
ron atónitos al enterarse, por sus propias ma- 
nifestaciones, que hacía años que no había 
entrado en un laboratorio, 


Este fué el comienzo real de lo que hasta 
entonces jamás la humanidad entera había 
podido ni siquiera vislumbrar. Porque Fins- 
tein, con el hecho de pesar la luz y de iden- 
tificar la masa con la energía, levantó el 
tupido velo que ocultaba el secreto más ex- 
traordinario de todos los tiempos, porque, a 
fin de cuentas, en el Universo todo es 
energía. 


Sucedió hace diez mil millones de años. 
Una fantástica explosión fué el comienzo 
de un grandioso despliegue de energía que 
se sigue extendiendo sin cesar al compás de 
la condensación de la materia. En este pe- 
ríodo inicial de su creación, el fuego hirvien- 
te alcanzó temperaturas que superaron los 
diez millones de grados, hoy insospechadas 
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en las más febricitantes estrellas, y la ma- 
teria se fué condensando para dar lugar a la 
formación de los distintos cuerpos, y a todo 
lo que es material, desde el cuerpo más sim- 
ple, como el hidrógeno, al más complicado 
como el uranio, 


Pero téngase presente que, aunque en la 
naturaleza todo tiende a combinarse y a di- 
versificarse, el número de cuerpos simples 
es muy limitado; apenas rebasa la centena. 
Sabemos, por ejemplo, que hay nebulosas 
que sólo contienen hidrógeno: el cometa 
Halley era uno de ellos, Sin embargo, en 
nuestro planeta, con toda su “insignifican- 
cia”, tenemos absolutamente todos los cuer- 
pos simples que existen en el Universo, en 
mayor o menor proporción y mejor o peor 
distribuidos. 


Por la química del carbono se han descu- 
bierto las distintas edades geológicas, y gra- 
cías al espectroscopio y a las “armas” mo- 
dernas de la física nuclear los conocemos to- 
dos y sabemos que no puede haber más; es 
decir, que estamos en posesión de la mate- 
ria prima de que está compuesto todo el 
Universo, y sabemos que lo más interesante 
de esa “materia prima” es precisamente el 
hombre. 


Todos los astros del Universo salieron de 
ese “estampido” general, pero unos se han 
¡do enfriando antes que otros, y así como 
ex las estrellas no hay ninguna clase de vida, 
en nuestro planeta sí la hay, y por las mues- 
tras es una de las más avanzadas. En cuanto 
hay carbono, oxígeno y los elementos nece- 
sarios para que la hava, más o menos pronto 
surgirá ésta por doquier. En nuestros tiem- 
pos prehistóricos comenzaron a aparecer 
animales capaces de soportar las condiciones 
especialísimas de aquel ambiente y de aque- 
llas épocas, hasta que al cabo de millones 
de años, v cuando las circunstancias le fue- 
ron propicias, surgió el hombre. 


Fsta es la imagen real que nos ofrece la 
ciencia acerca de los primeros balbuceos del 
Universo, y si goza de todo crédito es por- 
que su prestigio es tangible. Los científicos 
aceptan el hecho de su estampido inicial por- 
que son sus testigos presenciales, y la 'explo- 
sión con su expansión continúa en activo, 
según lo atestiguan los más recientes estu- 
dios astronómicos. Presenciamos la fuga de 
las más remotas galaxias en forma de en- 
jambre de estrellas que huyen de nosotros, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


como granadas gigantescas que se van dis- 
tanciando sin cesar. 


Pero el dato más fehaciente que ha venido 
a consolidar este despliegue tan fantástico 
de energía es el hecho de que los “ruidos” 
originados por la explosión inicial, antes 
mencionada, aún no se han apagado y “flo- 
tan” en el espacio en forma de ondas elec- 
tromagnéticas. Y estas ondas existen desde 
que el mundo es mundo y, sin embargo, nin- 
guna de nuestras antiguas y milenarias civi- 
lizaciones sospechó su existencia. Cono- 
cían los truenos w relámpagos, pero nunca 
se imaginaron que en ellos estaba la clave 
que encerraba toda la energía del Universo. 


Y esta energía se propaga a través de los 
espacios siderales en forma de ondas elec- 
tromaenéticas. Las fotografías que se obtie- 
nen en los modernos radiotelescopios indi- 
can que corresponden a objetos cuya radia- 
ción óptica es muv reducida, y por ello a 
estas nebulosas se les llama “radiogalaxias”. 
Nada vemos de extraño que así lo sea, va 
que la verdadera intensidad de la radiación 
no pertenece precisamente a la radiación lu- 
minosa propiamente dicha, sino al verdadero 
impacto de dicha radiación. 


Sin embareo, con toda su espectaculari- 
dad y extraordinaria energía, estas radiacio- 
nes son las que menos nos pueden interesar: 
pertenecen a la cromosfera de las estrellas, 
en donde no puede haber vida hasta que no 
pasen timos cuantos miles de millones de 
años. No hav que olvidar que las estrellas 
están todavía en la primera fase de su crea- 
ción v de sn constante desintegración. En 
cumbio la Tierra, hien sea por su tamaño. 
pronorción crítica de agua, su distancia al 
Sol, etc.. va pasó por esa fase, se produje- 
ron las distintas edades geológicas, y hasta 
se creó el ambiente propicio para que apare- 
ciera el hombre. 


No hav duda que fuera de nuestro mun- 
do habrá seres más o menos inteligentes, 
nero estamos nlenamente convencidos de que 
ninguno de ellos ha llerado a sospechar que 
existe la radioelectricidad. Cualquier señal 
que nos nudiera llevar desde otros mundos 
sería inmediatamente detectada: seen las 
estadísticas, existen en la Tierra 500 millo- 
nes de oventes, y aunque la mayoría de ellos 
se limitan a escuchar solamente las emisoras 
locales, existe una inmensa legión de escu- 
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chas que están a la caza de cualquier emisora 
que se deje oír. 


Desde la más remota antigitedad, el hom- 
bre sólo ha podido apreciar dos reducidas 
franjas del espectro general de frecuencias. 
Con el oído escuchamos toda la banda de 
frecuencias audibles (la llamada B. E), 
comprendida entre unos pocos ciclos por se- 
gundo y los 20.000, es decir, todas las ondas 
sonoras, que son los sonidos. Con el Órgano 
de la vista vemos una pequeña franja de la 
banda de las frecuencias ultraelevadas da 
famosa U. H. F.), comprendida entre las 
ocho y las veinte milésimas de milímetro de 
longitud de onda; es decir, las ondas lumi- 
nosas que abarcan todos los colores del arco 
iris, O espectro luminoso. 


Pero es que hasta ahora nadie ha caído 
en la cuenta de que gracias a la radioelec- 
tricidad podemos apreciar y examinar todas 
las ondas electromagnéticas, desde la prime- 
ra hasta la última, v aunque este hecho tan 
insólito va lo hemos expuesto en otra oca- 
sión, v su comprobación está al alcance de 
cualariera. los periódicos siguen comentan- 
der los hechos más peregrinos, con la mayor 
falta de lógica, sin darse cuenta de que ante 
esta realidad, toda la fantasía desplegada en 
torno a los platillos volantes se desmorona 
por sí sola ante unos “superhombres” que, 
al desconocer la radioelectricidad, mal po- 
drían desplazarse con sus artefactos ni a la 
vuelta de la esquina, 


En el espacio las ondas viajan a la velo- 
cidad de la luz: al fin y al cabo son ondas 
radioeléctricas, v para escucharlas han de 
ser primero amplificadas millones de veces, 
v ima vez que han llevado a un nivel conve- 
miente hav nue detectarlas; es decir, hay que 
esclarecer el mensaje que nos puedan traer 
o, dicho en otros términos, hay que separar 
la radiofrecuencia de la onda portadora—con 
la que es transportado el mensaje—de la baja 
frecuencia u onda moduladora—que es la 
información propiamente dicha—y cuvo pro- 
ceso es sobradamente conocido nor auien hava 
tenido la más leve curiosidad nor saber lo 
cue nasa en cualquier emisora de radiodifu- 
sión. 

Con estas emisoras lanzamos al espacio 
endas electromaenéticas, con potencias real- 
mente sorprendentes v de efectos muv supe- 
riores a los producidos nor las radiogalaxias. 
Téngase presente que el espectro de frecuen- 
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cias de las ondas amortiguadas es tan suma- 
mente extenso que, a pesar de su extraordi- 
naria energía, el impacto de la radiación no 
llega a perturbar nuestras emisiones radio- 
fónicas, y, sin embargo, nuestras emisiones 
de radiodifusión, controladas por cristal de 
cuarzo, tienen un alcance muchísimo mayor. 


Y otro tanto sucede en la recepción: con 
nuestros circuitos sintonizados podemos se- 
leccionar cualquier tipo de onda y multipli- 
car su señal millones de veces con sólo tres 
(+ cuatro pasos de amplificación, para así ha- 
cerla patente en nuestros receptores, cual- 
quiera que sea la frecuencia que tengan y por 
pequeña que sea la potencia que nos llegue. 


Cualquier receptor de mediana sensibili- 
dad puede detectar señales radioeléctricas de 
tan sólo algunos microvoltios, lo que ya es 
suficiente para poder escuchar las señales 
que producen las radiogalaxias, y aunque las 
potencias que utilizan son enormes, para 
transmitir mensajes a grandes distancias no 
hace falta que la potencia sea grande. Preci- 
samente, las que emiten los pequeños trans- 
misores de los satélites artificiales son tan su- 
mamente débiles que, generalmente, no pue- 
den ser escuchadas por nuestros receptores 
de radio de tipo corriente. Sin embargo, con 
el radiotelesconio de Jodrell Bank, de la Uni- 
versidad de Mánchester, aún siguen escu- 
chándose las señales de medio vatio trans- 
mitidas por el “Explorer” que atravesó la 
atmósfera de Venus y que se quedó en ór- 
bita, alrededor del Sol, hace más de cuatro 
años. 


- Esto pone de manifiesto que si no falla 
su mecanismo por tuna causa fortuita, sus 
baterías solares le permitirán seguir viajando 
indefinidamente a pesar de su respetable dis- 
tancia (unos 150 millones de kilómetros des- 
de la Tierra al Sol, más otros ciento y pico 
de millones más que pueda haber para cru- 
zar la órbita de Venus), sus debilísimas seña- 
les nos seguirán llegando virtualmente sin 
2tenuación, aunque la distancia que nos se- 
rare sea muchísimo mavor. Y si éste se esca- 
rara de la órbita del Sol] para entrar en la 
de otra estrella mucho más alejada, nada 
tendría de particular que sus debilísimas se- 
ñales nos siguieran llegando a través de mi- 
llones y más millones de kilómetros. 

En cuanto a la dificultad. a primera vista 


insuperable, respecto a la falsa creencia de 
que en el momento preciso no podríamos 
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entendernos con nuestros hipotéticos inter- 
locutores extraterrestres, por no existir un 
lenguaje universal o clave de comunicaciones 
que nos lo permitiera, existe el medio de 
que, como quiera que las señales pueden ser 
grabadas en todo momento y con toda su 
integridad, conforme se vayan recibiendo, y 
es perfectamente factible la. correcta repro- 
ducción de cuantas copias sean precisas para 
ser examinadas por personal competente, 
existe la seguridad “casi” absoluta de que su 
secreto contenido habrá de ser descifrado 
con insospechada celeridad, cualquiera que 
sea el tipo de mensaje. 

Por todo lo expuesto se deduce que, aun- 
que la distancia a que pueden encontrarse 
nuestros presuntos “interlocutores” sea enor- 
me, al igual que su luz, nos pueden llegar 
sus señales radioeléctricas, y aunque su pro- 
pagación sea instantánea, una vez que éstas 
sean emitidas, viajan indefinidamente a tra- 
vés del espacio inmenso y no se amortiguan 
jamás. En una noche estrellada basta echar 
una mirada hacia el firmamento para que 
veamos al instante toda una inmensidad de 
estrellas, y a pesar de encontrars02 muchas de 
ellas alejadas a miles y millones de años luz, 
cualanier radioaficionado puede observar y 
escuchar las nosibles señales extraterrestres 
que nos pueda transmitir cualquier ser inte- 
ligente que haya también descubierto —como 
nosotros—la radioelectricidad. Basta para 
ello con aque disponga de un radio-receptor 
de los llamados de “tráfico” y entonces girar 
su mando de sintonía para poder escudriñar 
todas las ondas y desmenuzar el contenido 
de cualanier mensaje que nos pueda llegar 
desde el exterior. Sin embargo, hasta el pre- 
sente, las radiaciones que percibimos proce- 
dentes de otros planetas no se ajustan a nin- 
guna lev, es decir, no se obtiene ningún 
ritmo o tren de ondas determinado que haya 
permitido sunoner aue pudo haberse produ- 
cido por aleún ser inteligente. 


Por otra marte, aun cuando los distintos 
radiotelesconios del mundo siguen exploran- 
do incansablemente por toda la bóveda ce- 
leste. existen también nuestras señales de ra- 
diodifusión, que continuamente están lan- 
zando sus proeramas hasta los más aparta- 
áos Insares de los espacios siderales, y para 
escucharlas basta simplemente con que sepan 
detectar sus señales. En resumen, que hayan 
también descubierto la radioelectricidad. 


Mientras no se utilizó la radioelectricidad 
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nor el hombre no se pudieron lanzar satéli- 
tes artificiales, pues de nada hubiera servido 
hacerlo si no se podía saber a donde irían a 
parar. Á pesar de ello, hay mucha gente que 
sólo por intuición, o porque les resulte más 
cómodo creer en algo más sobrenatural, está 
plenamente convencida, en lo más profundo 
dle su ser, de que por fuerza debe haber seres 
mucho más inteligentes que nosotros, es de- 
cir, civilizaciones mucho más avanzadas que 
la nuestra; pero aunque esa forma de pensar 
parecía hasta ahora que tenía una lógica 
aplastante, los fenómenos electromagnéticos 
han venido a demostrar, sin ningún género 
de duda, que gracias a la radioelectricidad 
ños encontramos a la cabeza de todo lo 
creado. 


Desde luego, dada la extraordinaria pe- 
queñez de nuestro mundo, comparada con 
la inmensidad del cosmos, resulta un tanto 
presuntuoso pretender que haya sido preci- 
samente el hombre el primer ser de toda la 
creación, designado por el Sumo Hacedor 
para desempeñar un papel tan preponderante 
en la historia del Universo, pero no dehe 
extrañarnos que así lo sea, porque a pesar de 
nuestra insignificancia estamos en posesión 
de una inteligencia que nos permite apreciar 
que existe, sin duda, un Dios creador de tanta 
maravilla, y también de unas leyes inexora- 
bles por las que se rige todo el Universo y 
en donde todo se resuelve en un automatis- 
mo absoluto, del que nadie puede escapar, 
y de que todo es relativo, siendo el espíritu 
el que domina a todos los fenómenos. 


El pensamiento es como un relámpago que 
ilumina por unos instantes la oscuridad de 
una larga noche, y uno de esos destellos ha 
permitido darnos cuenta de que somos algo 
importantes entre tanta inmensidad, y lo 
que despierta en el hombre ese afán de que- 
rer desentrañar todo lo que pueda haber en 
otros mundos, pero, esos. mundos permanecen 
mudos porque desconocen la radioelectrici- 
dad. No tienen medios de poder comunicarse 
con nosotros, y del mismo que nos lega su 
liz—«ue es una de las formas en que se 
propaga la radioelectricidad—, también nos 

odrían haber llegado sus posibles mensajes 

radiceléctricos, pero hasta ahora no ha ha- 
bido nineuna señal coherente que nos haya 
nermitido formar, en ese sentido, la más leve 
conjetura. 

Los seres de otros planetas podrán diferir 
de nosotros en muchas cosas; podrán ser gl- 
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gántes o enanos; tener dos cabezas o cinco 
brazos, y hasta incluso vivir sin OXÍZEno..., 
pero sin radioelectricidad no podrán despla- 
zarse fuera de su medio ambiente y Carece- 
rán de comunicaciones inalámbricas. Conse- 
cuentemente, su civilización tendrá que ser 
torzosamente inferior a la nuestra, porque la 
electrónica rige hoy día el 80 por 100 de las 
actividades humanas—sin que por ello se 
quiera decir que podamos estar mejor o peor 
que ellos—, y esto es lo que determina los 
atributos de magnificencia y genialidad que 
caracterizan a nuestra etvilización, a la que 
ninguno de ellos ha podido todavía llegar. 


Así, pues, bien seguros podemos estar de 
que ningún ser extraterrestre se encuentra en 
condiciones de podernos visitar; únicamente 
un hombre lleno de fantasía podría pensar 
que fuera posible semejante hazaña, pero un 
par de consideraciones bastarán para conven- 
cerle de su imposibilidad, y así, cuando oiga- 
mos hablar de una supuesta invasión extra- 
terrestre O de alguien que nos asegure haber 
visto platillos volantes, le haremos la siguien- 
te consideración : 


Todos sabemos, por ejemplo, que un billón 
es un millón de millones, pero para poder 
percatarnos de lo que representa semejante 
cantidad hagamos uso de una magnitud más 
apropiada, por ejemplo, un segundo de tiem- 
po, y hagamos la siguiente pregunta: 


—Si un millón de segundos suponen once 
días v medio, ¿cuánto supondrán tres billones 
de segundos? Con un bolígrafo y un papel 
se averigua fácilmente el resultado, pero que- 
«darán seguramente sorprendidos al ver que 
se trata nada menos que de ciento cinco mil 
eños..., que es, justamente, el tiempo que ha- 
brían de tardar nuestros astronautas Borman, 
Lovell v Anders en llegar a nuestra estrella 
más próxima. la Alfa de Centauro, a una 
velocidad uniforme de 40.800 kilómetros por 
hora, que ha sido la máxima que éstos alcan- 
zaron en su maravilloso viaje a la Luna, y 
desde luego bastante superior a la que llevan 
las estrellas en su marcha constante a través 
de los espacios síderales. 


Vemos, pues, que los que creen en los pla- 
tillos volantes pueden esperar sentados a que 
les pueda llegar una pretendida invasión ex- 
traterrestre, v que todo lo que digan de estos 
“pintorescos” seres ho es más que pura fan- 


tasía. 
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¿Somos realmente conscientes de que comenzamos 
a vivir en un mundo nuevo? Son muchos los indicios 
que presagian este hecho, que afecta de manera 
decisiva al enfoque de gran número de los proble- 
mas que tiene planteados nuestra sociedad. 

Uno de estos problemas, posiblemente uno de los 
más importantes, es el que se refiere a la educación 
y formación del hombre nuevo. Recientemente, el 
Ministerio de Educación y Ciencia ha publicado, en 
un Libro Blanco de Enseñanza, el resultado de los 
estudios y trabajos realizados por un equipo de 
técnicos para someter a revisión el sistema de edu- 
cación vigente en nuestro país y esbozar la propues- 
ta de un nuevo plan, más adaptado al momento 
presente y sobre todo a los que se avecinan. 

El primer párraio de la Introducción del citado 
Libro Blanco, cita las siguientes palabras del Ge- 
neralísimo:; «El mundo avanza hacia formas nuevas 


que ni los más atrevidos y agudos políticos han po- 
dido predecir con exactitud. Todas las ideas y 
todos los hechos están sometidos a revisión, análisis 
críticos y, en su caso a nuevos planteamientos. No 
escapan a este revisionismo universal ni los siste- 
mas educacionales, ni las ideas sociológicas, ni eco- 
nómicas o políticas, ni la misma aplicación de los 
principios éticos o religiosos, y no podemos extrafiar- 
nos que ante este horizonte cambiante se pro- 
duzca entre los hombres un clima de miedo y des- 
esperación. Sin embargo, la difusión de la cultura 
entre los españoles es la hermosa aventura que lle- 
gará insistentemente a todos los rincones de la 
Patria. El reto de nuestro tiempo es la formación 
y la enseñanza, y en él estamos emplazados con 
la. esperanza firme de conseguir los más evidentes 
resultados.» 
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Efectivamente, en este mundo nuevo la mayor 
riqueza de una nación son sus propios habitantes, 
cuyo miwvel cultural y técnico resultará decisivo para 
lograr que su país participe con ventaja en la ca- 
rrera científica y tecnológica que caracteriza la 
evolución acelerada del mundo de hoy o, al me- 
nOs, conseguir que no quede irremisiblemente re- 
zagado. 


Esta situación se revela incluso en el plano indi- 
vidual. El hombre de hoy, al enfrentarse con el 
futuro, sólo puede encontrar en su propia forma- 
ción y preparación la seguridad que en otro tiem- 
po proporcionaban una posición social y unas ri- 
quezas heredadas. Su mayor esperanza está en el 
desarrollo y perfeccionamiento de sus capacidades 
y por ello nuestra sociedad es cada día más cons- 
ciente de la injusticia que supone el que puedan 
existir hombres que, por razón de su nacimiento, 
se puedan ver privados de oportunidades para el 
acceso a la cultura. 


Otro tanto ocurre en el ámbito de las empresas, 
que cada vez conceden más importancia a la pre- 
paración del personal, su motivación, promoción, 
selección y, en general, a todo lo que se relaciona 
con lo que se viene llamando «Administración o 
Política de Personal». También conviene registrar 
cómo en la selección de personal que realizan esas 
empresas, demuestran una cierta preferencia a fa- 
vor de los jóvenes, que cuentan con una formación 
científica y técnica reciente y al día, valorando 
cada vez menos la experiencia, garantizada por los 
años de servicio, de las personas maduras, pero 
cuyos conocimientos básicos hayan quedado estan- 
cados en su preparación inicial. 


+ x= - 
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El citado Tibro Blanco de Enseñanza intenta— 
según señala en su Introducción--«describir un 
panorama de problemas graves y sugerir las solu- 
ciones apropiadas». En su primera parte, la más 
extensa, se hace una crítica exhaustiva de los de- 
fectos que presenta el sistema actual. La segunda 
parte, más breve, propone las líneas generales de 
una posible reforma, en la que, entre otras cosas, 
trata de asegurar el acceso a la enseñanza de todos 
los españoles, enfoca el problema de la educación 
de una manera global y la define como un proceso 
permanente en la vida del hombre, proceso que 
debe proseguir sin interrupción después de com- 
pletar los estudios realizados dentro del sistema 
educativo regular. 





y 


VA 
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Pese a que el referido trabajo puede ser objeto 
de críticas y puntualizaciones, y de hecho lo está 
siendo—todo es perfectible en “este mundo—-Hhay 
que reconocer que se trata de un intento impor- 
tante para plantear el problema de la educación 
en términos reales y de cara al futuro. 


Si limitamos ahora 
nuestro enfoque concre- 
tamente al Ejército del 
Aire, hemos de admitir 
que es uno de los cam- 
pos de actividad más 
afectados por la vertigi- 
nosa evolución científica 
y técnica. Los cambios y 
avances constantes que 
se producen en su mate- 
rial y armamento, cada 
vez más costosos y com- 
plejos, condicionan las 
doctrinas y técnicas de 
empleo, y la organiza- 
ción de las unidades, 
reflejándose necesariamente en 
plantea la formación y capacitación de su personal. 

Es posible que este problema se 
pueda considerar resuelto en líneas 
generales en la legislación vigente so- 
bre la materia. Realmente, se da :na 
formación inicial al personal; se pre- 
vén unos cursos de perfeccionamiento 
en distintas etapas de sus carreras; 
se exige el cumplimiento de unas con- 
diciones de entrenamiento para la per- 
manencia activa en el Servicio 
de Vuelo, y también es necesario cum- 
plir cierto tiempo de efectividad en los 
empleos y de ejercicio del mando para 
ser declarado apto para el ascenso. La 
nueva Ley de Ascenso, recientemente 
aprobada, permite indudablemente me- 
jorar la selección de los mandos. Pero 
pudiera suceder que cada una de estas 





los problemas que 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cuestiones haya sido estudiada separadamente de 
las demás y que por consiguiente no exista un plan 
global de formación del personal. Tampoco existen, 
oficialmente reconocido, los correspondientes «pla- 
nes de carrera tipo» en que basar aquel. Los suce- 
sivos cursos están desconectados entre sí y en la 
práctica podrían haberse convertido más bien en 
sucesivas barreras que es necesario superar, en vez 
de peldaños a. escalar. El entrenamiento en vuelo 
permite suavizar la pérdida de la aptitud que en 
algún momento se tuvo, pero no renueva esa apti- 
tud a tono con las nuevas técnicas y materiales, y 
si bien no es posible y quizá tampoco deseable, a 
partir de ciertos empleos, mantener a todo el per- 
sonal con el grado de aptitud necesario para volar 
los aviones más modernos, sí pudiera ser indispen- 
sable el hacerle adquirir los conocimientos teóricos 
y las indispensables experiencias prácticas para ase- 
gurar la necesaria renovación mental exigida por 
todo cambio y modernización de material. Podría 


-hablarse también del problema del profesorado, de 


la necesidad de exigir unas condiciones personales 
y el que se acredite una especialización previa en 
la materia que se vaya a explicar. 

También ha evolucionado el concepto de la guerra, 
que hoy requiere una estrecha cooperación entre 


-los tres Ejércitos y por tanto un mayor conocimien- 


to mutuo a todos los niveles. El concepto de De- 
fensa Nacional es más amplio, implicando no sólo a 
las Fuerzas Armadas, como ocurría en el pasado, 
sino también a los orga- 
nismos del Estado e in- 
cluso a empresas civiles, 
por lo que el personal de 
aquéllas debe estar en 
condiciones de unirse al 
estamento civil para es- 
tudiar los problemas de 
la Defensa, y esta situa- 
ción podría hacer nece- 
sario un contacto más 
íntimo de la oficialidad 
con la Universidad, com- 
pletando con algunos 
estudios en ésta su for- 
mación o dando facili- 
dades a algunos de ellos 
para el servicio, orientación que ya se sigue, por 
ejemplo, en las fuerzas armadas inglesas. 
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Es este un problema que no preocupa exclusiva- 
mente en nuestra Patria; la verdad es que se plan- 
tea a escala mundial. Recientemente se ha reunido 
en Francia el Congreso de las Escuelas del Ejér. 
cito del Átre francés, con participación del Mundo 
de Enseñanza, la Dirección de Personal, los Man- 





dos superiores y el Estado Mayor del Aire. La re- 
vista oficial profesional del Ejército del Aire fran- 
cés, «Forces Aeriennes Fragaises», expone el ob- 
jeto de esa reunión del Congreso de las Escuelas en 
los siguientes términos: «Los escollos de toda clase 
con que tropicezan diariamente los responsables de 
la formación del personal del Ejército del Aire, re- 
velan que este problema no sufre menos que otros 
los trastornos propios de esta época de transición. 
Como ocurre en otros casos, su planteamiento debe 
transformarse desde sus propios cimientos para con- 
seguir una coherencia general y una adaptación 
perfecta a las necesidades actuales». 


El Congreso de las Escuelas se planteó como 
tema: «La formación del personal del Ejército del 
Atre en los diferentes miveles profesionales y la 
búsqueda de una mejor adaptación a las necesida- 
des directivas, a los imperativos administrativos Y 
a los intereses del personal». 


Un planteamiento de tal amplitud había de tra- 
ducirse en múltiples objetivos, entre los que la. ci- 
tada revista destaca como principales: 


— «Definir los objetivos, principios básicos y 
métodos de preparación cíclica del personal. 
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-- Estudiar los actuales ciclos y niveles de for- 
mación y preparar la definición de nuevos 
perfiles profesionales.» 


Después de examinar y estudiar previamente qué 
se entiende verdaderamente por «formación» y dis- 
tinguar sus distintos aspectos, el Congreso se pro- 
puso como base de partida de su estudio: 


— «Situar la formación del personal del Ejército 
del Aire dentro del complejo legislativo glo- 
bal y valorar las posibilidades de que dispone 
este Ejército para asegurar esa formación.» 


-- «En segundo lugar, y para que la formación 
responda a las necesidades del porvenir, de- 
fimir las necesidades del Ejército del Aire 
con respecto al personal de todas las especia- 
lidades y categorías durante los diez años 
próximos.» 


La Comisión del Congreso, bajo la presidencia 
del General Enfru, se dividió en tres subcomisiones, 
encargadas de estudiar, respectivamente, la forma- 
ción de oficiales, la del personal de vuelo y la del 
personal especialista de tierra. 





En la «Conclusión» con que cierra «Forces Ae- 
riennes Frangaises» su primera información al res- 
pecto, se exponen algunos conceptos que, por su 
interés, no dudo reproducir: 


«El extraordinario desarrollo de la ciencia y de 
la técnica, el coste y complejidad de los materiales 
y la amplitud de lus responsabilidades, aconsejan 
el mantener en observación permanente la forma- 
ción del personal, para introducir en ella las Posi- 
bles mejoras. 


Consecuentemente, se ha hecho necesario recurrir 
a la especialización para limitar el volumen de los 
conocimientos indispensables en las funciones del 
ejecutante, mientras que, por el contrario, los cua- 
dros de mando deben de adquirir y ampliar cono- 
cimientos cada vez más extensos en numerosos do- 
mánios. 
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El Ejército del Aire, cuya característica princi- 
pal reside en la elevada especialización exigida a su 
personal, responsable del empleo de material mo- 
derno y muy costoso, no escapa a esta regla. 

Por ello, la formación del personal constituye ló- 
gicamente una de sus inquietudes principales, a las 
que atiende precisamente el Congreso de las Escue- 
las, con el propósito de estudiar los métodos y pro- 
gramas susceptibles de perfeccionar dicha formo- 
ción. : 

Bajo este aspecto, su misión reviste una impor- 
tancia capital.» 
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No es propósito del autor de este trabajo ni ob- 
jeto de esta sección de la revista, aportar solucio- 
nes a problemas que, como el presente, tienen en- 
vergadura suficiente para rebasar ampliamente al 
uno y a la otra; tan sólo se trata de comentar un 
tema que destaca por su actualidad e importancia 
en un mundo en que el presente tiene ya mucho 
del mañana. Su planteamiento a nivel nacional por 
la publicación del Libro Blanco de Enseñanza y el 
ejemplo de la inquietud que revelan otros ejércitos 
extranjeros por la. renovación de sus planes de for- 
mación del personal, pueden justificar nuestro 
atrevimiento. 
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Información Nacional 


VUELTA AEREA A ESPAÑA 


El Real Aero- 
club de España 
(RA CE) y 
la Federación 
Nacional del De- 
porte Aéreo 
(FE. N.D. A.) 
han convocado la 
Vuelta Aérea a 
España, de este 
año de 1969, que 
se celebrará du- 
rante los días 10 
al 15 del próximo 
mes de junio, 
ambos inclusive, 
y durante la cual se disputará, por sexta vez, 
la Copa de S. E. el Generalísimo. 

La dirección general de la Vuelta estará 
a cargo del Real Aeroclub de España, repre- 
sentado por el Jurado de la Vuelta, Esta 
consistirá en una prueba combinada de nave- 
gación, regularidad, localización y aterrizajes 
de precisión. 

El itinerario comprende cuatro etapas : 

Día 11 de junio.—Primera etapa: Madrid 
(Cuatro Vientos) - Hinojosa del Duque 
(Córdoba) - San Javier (Murcia). 

Día 12 de junio.—Segunda etapa: San 
Javier (Murcia) - Castellón - Zaragoza - 
Logroño - León. 

Día 13 de junio Tercera etapa: León - 
Cáceres - Sevilla (Tablada). 

Día 15 de junio.—Cuarta etapa: Sevilla 
(Tablada) - Mora (Toledo) - Madrid (Cuatro 
Vientos). 

Antes de cada etapa habrá una reunión en 
la que se explicarán las características de la 
misma y momentos antes del despegue, en 
el aeródromo de salida, un miembro del Ju- 
rado entregará al piloto, en sobre cerrado, 
un pliego con las normas que deberán obser- 
varse y los problemas a resolver durante el 
vuelo, Este pliego, con los problemas resuel- 
tos, será entregado por el piloto en el aeró- 
dromo de llegada, 

Para dar mayor estímulo a la competición, 
se partirá de una puntuación básica—corre- 
gida con arreglo a la clasificación en pruebas 
anteriores—que podrá variar, en el trans- 
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curso de las 
pruebas  in- 
crementándose 
en las puntuacio- 
nes positivas que 
premien a los 
concursantes me- 
jor clasificados 
en cada etapa y 
dis minuyéndose 
con las puntua- 
ciones negativas 
correspondientes 
a las penalizacio- 
nes que se apli- 
quen. 

Al finalizar cada etapa se dará la clasifi- 
cación de los concursantes, ordenados con 
arreglo a la puntuación negativa dada por 
las penalizaciones aplicadas en su transcurso. 
En la Clasificación General, que es la que 
cuenta para la concesión de los trofeos, serán 
ordenados por el total de puntuación positiva, 

Para la clasificación por equipos se ten- 
drá en cuenta la clasificación general de 
los dos equipos de cada Aeroclub que totali- 
cen un número mayor de puntos positivos. 

Los trofeos previstos para la clasificación 
individual son los siguientes : 

1.? Premio de Honor: Copa de S. E. el 
Generalísimo. 

1.* Copa del Excelentísimo señor Ministro 
del Aire, 

2.” Copa del Excelentísimo señor Delegado 
Nacional de Educación Física y Deportes. 

3. Copa del Excelentísimo señor General 
Jefe del Estado Mayor del Aire, 

4. Copa del Excelentísimo señor General 
Subsecretario del Aire. 

5. Copa del Excelentísimo señor Sub- 
secretario de Aviación Civil, 

6.” Copa del Excelentísimo señor Presiden- 
tedel KR. A CUE, 

7. Copa del señor Presidente de 
F.E.N.D.A. 

En la clasificación por equipos se otorga- 
rán trofeos a los tres equipos mejor clasifi- 
dos. 

La prueba está abierta a todos los pilotos 
españoles socios del R, A. C. Han sido inscri- 
tas 42 avionetas, 


ES 


O PASO POR La VERTICAL 
(O rerosrar 
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Información del Extranjero 
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El “Mirage 5”, cargado con un módulo de armamento que se compone de dos lamza- 
cohetes, un misil aire-tierra A. S. 30. y dos misiles atre-arre “Sidewinder”. 


FRANCIA 


Vuela el primer Jaguar 
monoplaza. 


El pasado día 29 de marzo, dió 
su primer vuelo, despegando del 
aeródromo de Istres, en el sur 
de Francia, el primer prototipo 
del avión táctico de combate 
Jaguar, en su versión monoplaza. 
Anteriormente habian efectuado 
sus vuelos de prueba los proto- 


tipos 01 y 02, ambos biplazas que 
están ahora sometidos a un pro- 
grama de pruebas intensivo. 

Este nuevo prototipo monopla- 
wa que se ha denominado Ja- 
guar A-03, fué pilotado por el 
Jefe de los pilotos de pruebas de 
las casas Breguet- Aviation y 
British Aircraft Corporation que 
son las que han elaborado el 
proyecto. 

El vuelo de pruebas del cuarto 
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avión de este tipo se espera para 
el próximo mes de mayo. Los 
cuatro aparatos tomarán parte 
en la exhibición del 28 Salón 
Aeronáutico de Le Bourget, en 
París, en el mes de junio de este 
año. 

Los vuelos de prueba parece 
que han constituído hasta ahora 
un éxito rotundo y que han de- 
mostrado las buenas cualidades 
de este avión. 
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Mientras se celebran las conversaciones de París, la lucha no cesa en Vietnam. Esta 


pieza antiaérea está presta para hacer fuego junto a los astilleros de Bach Dung. 


INGLATERRA 


Buenas perspectivas para 
el Haxrier. 


Pedidos para exportación por 
valor de 750 millones de libras 
es el último balance de las ven- 
tas de la nueva versión del avión 
de combate Harrier, de despe- 
gue vertical, de la R. A. Y., con 
un motor más moderno y de ma- 
yor potencia. 

El señor Bill Bedfora, director 
de ventas, dijo en el Aeropuerto 
de Dunsfold, en Surrey, donde 
este avión fué mostrado al se- 
ñor Mallalien, Ministro de Esta- 
do del Ministerio de Tecnología, 
que ocho Armadas y catorce 
Muerzas Aéreas estaban muy in- 
teresadas por este avión. 

Dijo también que casi todos 
los Ejércitos del Aire europeos 
habían sclicitado a la Hawker 
Siddeley datos de sus caracte- 
rísticas y armamento, e inciuso 


algunos han pedido ya demos- 
traciones. 

Confiaba en que en los próxi- 
mos diez o quince años se po- 
drían vender más de mil Harriers 
y que las ventas podrían sobre- 
pasar el récord «de los dos mil 
reactores Hawker Hunter, uno 
de los aviones británicos que más 
se han exportado. 

El Harrier tiene que entrar 
en servicio para la R. A. Y. en 
este mes. Cada avión cuesta 
750.000 libras, aunque este pre- 
cio puede ser sustancialmente re- 
ducido si se reciben pronto ma- 
vor número de demandas. 

La Hawker Siddeley tiene pla- 
nes para doblar el número actual 
de producción, que se estima al- 
rededor de cincuenta unidades 
por año. 

El grupo producirá los com- 
ponentes en algunas fábricas ex- 
tendidas por toda Gran Bretaña 
y montará los aviones en Kign- 
ston (Surrey) la fábrica de los 
Hurricanes y Hunters. 
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El nuevo motor, de más po- 
tencia, es del mismo tamaño que 
el del actual motor reactor gi- 
ratorio Pegasus, con el fin de 
que pueda ser acoplado a todos 
los Harriers. 


INTERNACIONAL 


300 Helicópteros nuevos para 
Sud-Vietnam. 


Como parte del plan para pre- 
parar a las Fuerzas Aéreas de 
Saigón a que se defiendan solas, 
cuando los Estados Unidos em- 
piecen a reducir sus fuerzas O 
terminen por retirarse del Viet- 
nam, se van a entregar, a Viet- 
nam del Sur, 300 helicópteros 
modernos, según dice el «Armed 
Forces Journal» quien asegura 
que, para este programa, se han 
incluído 98 millones de dólares 
en los presupuestos de defensa 
de 1969 y 1970. Los detalles de 
este plan se mantienen secretos. 
Se cree, sin embargo, que muy 
pronto se iniciará la operación de 
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equipar a las “Fuerzas Aéreas 
Sudvietnamitas con estos heli- 
cópteros con los que se formarán 
17 escuadrones, la mayoría de 
transporte, pero otros de apara- 
tos de ataque. La operación du- 
rará dos años. Esta decisión del 
Gobierno norteamericano fué he- 
redada de la Administración 
Johnson. 


El M. R. C. A-75. 


Hay que pensar en el avión 
europeo de combate para el 
año 75, ya que, para entonces, 
estarán fuera de servicio los avi0- 
nes norteamericanos F-104, F-4 
y F-111. 

El Ministro de Defensa ale- 
mán, Gerhard Schroeder, cree 
haber hallado la solución con el 
M. R. C. A-75, o avión de com- 
bate polivalente 1975, que es lo 
que corresponde a la sigla. 

Al cabo de muchas vicisitudes 
se ha decidido ya, en firme, la 
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construcción de dicho avión, de 
cuyo proyecto se retiraron Cana- 
dá y Bélgica, pero participarán 
en él firmas tan prestigiosas co- 
mo Messerschmitt por Alemania, 
Fiat por Italia y Rolls Royce por 
Gran Bretaña. Conseguirán in- 
dudablemente tin gran avión, 
pero..., ¿Será capaz de competir 
con los Mirage que produzca 
Marcel Dassault ? 

De momento, y frente a este 
poderosísimo consorcio, el gran 
constructor francés queda un 
poco «solo ante el peligro», pero 
talla no le falta para hacerle 
frente. El porvenir nos dirá quién 
gana la batalla de los mercados. 

Por lo pronto, el Mirage F-1 
es el primer avión que ha sobre- 
pasado la barrera del sonido en 
su primer vuelo de pruebas, bajo 
el mando del piloto de pruebas 
Jean Marie Saget. Por otra par- 
te, empiezan a correr rumores 
de que Holanda también aban- 
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donará el M. R. C. A, como hi- 
cieron en su día Bélgica y Ca- 
nadá. 


ISRAEL 


Amenaza de ofensiva 


El ministro de Defensa de 
Israel, Moshe Dayan, ha adver- 
tido que Israel podría tal vez 
iniciar una acción ofensiva si la 
lucha con Egipto continúa a tra- 
vés del Canal de Suez. 

Dayan dijo también que en la 
situación a lo largo del Canal 
de Suez se ha llegado a una fase 
decisiva, y afirmó que Egipto ha 
violado el alto al fuego, pero 
sin hacer ningún intento de cru- 
zar la línea propiamente dicha. 

El ministro israelí agregó : «La 
cuestión no es la de si está en 
nuestras manos ocupar nuevos 
territorios. Podemos alcanzar 
Damasco y Amman en un ata- 
que.» 


En Fornborough, un “Lightning” toma tierra sobre una capa de grava que se está expe- 
rimentando para evitar que se salgan de la pista los aviones que llegan largos. 
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El módulo de Mando y el de Servicio del Ñ 
la 1zquierda, sobre una plataforma, vemos a la cápsula que utilizará el “Apolo XII”. 


ESTADOS UNIDOS 


Fecha: El próximo 20 de julio 


A las 20,19 (hora española) 
del domingo 20 de julio de 1969 
-—un momento pera la Histo- 
ria-—, un hombre pisará por pri- 
mera vez la Luna. 

La fecha del lanzamiento del 
«Apolo Xl> y el lugar donde 
por primera vez un hombre pi- 
sará la superficie lunar han sido 
cambiados, anunció en el Centro 
Espacial de Houston, George 
Low. 

Low, director del programa es- 


pacial «Apolo», irformó que el 
<Apolo XT», en vez del 15, como 
estaba anteriormente previsto, 
será lanzado el 16 de julio. 
Los astronautas Armstrong y 
Aldrin, en virtud de las mo- 
dificaciones anunciadas, pisarán 
la superficie lunar al suroeste 
del Mar de la Tranquilidad, en 
vez de en la esquina sureste del 
mismo Mar de la Tranquilidad, 
como estaba planeado hasta hoy. 


Proyecto «Vikingo». 


La misión de exploración de 
Marte por parte de los Estados 
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“Apolo XI” llegan al edificio de montaje, y a 


Unidos tiene por nuevo objetivo, 
para el año 1973, el descenso de 
dos vehículos no tripulados sobre 
la superficie de ese planeta. 


El anuncio del lanzamiento fué 
hecho después de la entrevista 
que celebró con periodistas el 
director del Laboratorio y Obser- 
vatorio Espacial de Pasadena, 
Henry Norris. 


El proyecto que hará posible 
el descenso de dos aparatos nc 
tripulados en Marte se llamará 
<Vikingo». La N, A. S. A. ini- 
ció su programa de exploración 
interplanetaria con el proyecto 
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«Ranger». Siguió con el «Surve- 
yor». Se encuentra en pleno 
desarrollo el proyecto <Mari- 
ner» y para 1973 comenzará con 
el «Vikingo». 

Dos gigantescos cohetes impul- 
sores, lanzados posiblemente des- 
de Cabo Kennedy en 1973, lle- 
varán, hasta colocar en órbita 
marciana, las naves «Vikingos», 
de las que se desprenderán los 
«vehículos marcianos», no tri- 
pulados, para aterrizar en el 
«planeta rojo». 


Nuevo satélite de comunicacio- 
nes. 


Sobre el Pacífico y en órbita 
síncrona se halla el satélite de 
comunicaciones más grande y 
más potente del mundo, fabrica- 
do por la Hughes Aircraft Com- 
pany para el Departamento de 
Defensa de Estados Unidos, y 
lanzado el Y de febrero desde 
el Cabo Kennedy, a bordo del 
cohete Titán 3-C». 


El satélite de comunicaciones 
táctico y experimental «Tacom- 
sat», de 720 kilogramos, tiene 
dos secciones y 2,4 metros de 
diámetro. Lleva un conjunto de 
sistemas de antena capaz de 
emitir señales que pueden ser 
captadas por todos los tipos de 
terminales de tierra, incluso 
aquéllas con antenas de tan sólo 
30,5 centímetros de diámetro. 


La construcción del vehículo 
espacial de estabilización por ro- 
tación, hecha en virtud de un 
contrato con las Fuerzas Aéreas 
de Estados Unidos por un valor 
total de 30 millones de dólares, 
estuvo dirigida por la Organiza- 
ción de Sistemas Espaciales y 
Misiles de la Fuerza Aérea 
(siglas inglesas SAMSO). 


Los Ejércitos de Tierra, Mar 
y Aire se valdrán de este gigan- 
tesco satélite a fin de compro- 
bar la posibilidad de usar satéli- 
tes síncronos para comunicacio- 
nes tácticas con pequeñas esta- 
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ciones de tierra móviles, aviones 
y barcos en alta mar. 


Aplicaciones de la técnica 
espacial. 


La Comisión de Ciencia y As- 
tronáutica de la Cámara de los 
Diputados está estudiando la pe- 


tición hecha por la NASA de 


3.700 millones de dólares para 
gastos del ejercicio fiscal que 
comienza el 1 de julio próximo. 
John E. Naugle, administra- 
dor adjunto de la NASA, informó 
a la Comisión : 
«Utilizamos los conocimientos 
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y la tecnología dle los vuelos ae- 
náuticos y espaciales para des- 
arrollar y ensayar sistemas que 
ayuden a resolver los problemas 
prácticos de la humanidad en te- 
rrenos tales como las comunica- 
ciones, la navegación, los pronós- 
ticos meteorológicos y el estudio 
y la valuación de los recursos 
naturales y culturales.» 

Harold B. Finger, administra- 
dor asociado de Organización y 
Dirección, fué algo más allá : 

«El programa de aprovecha- 
miento de la tecnología (nuevo 
programa de la NASA) es un 
programa experimental, Pensado 


El astronauta L. Lind realiza, en Houston, la prueba 
simulada de colocar una antena en la superficie lunar. 
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para desarrollar y estudiar pro- 
cedimientos prácticos de trans- 
ferir la nueva tecnología aero- 
espacial a terrenos diversos y 
ajenos a lo aeroespacial, tales 
como métodos para hacer cum- 
plir las leyes, enseñanza, con- 
taminación del nire y del agua, 
sanidad y seguridad de aviones 
y automóviles. 

Estimulando la utilización de 
métodos adicionales para el em- 
pleo de la tecnología aeroespa- 
cial en estos campos ajenos a 
ella, se pueden derivar otras ven- 


tajas de nuestras inversiones en 
las actividades aeronáuticas y 
espaciales.» 


Satélite de observación solar. 


Los Estados Unidos han puesto 
en órbita un nueve satélite de 
observación solar para ampliar 
la red de puntos de aviso de la 
irradiación solar. 

El nuevo observatorio solar, de 
288 kilos de peso, nombrado 
<Oso-5», ha sido colocado en ór- 
bita a una altura de alrededor 





Este dibujo nos muestra la misión que llevará a cabo el 
“Apolo X”, en la que colocará en órbita cercana a la 
Luna al módulo lunar. 
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de 560 kilómetros. La Adminis- 
tración Nacional de Aeronáuti- 
ca y del Espacio (NASA) comu- 
nica que todo está funcionando 
bien en el satélite. 

La astronave está destinada « 
hacer ocho experimentos, dos de 
ellos proyectados por científicos 
europeos, que llevarán a cabo 
en obediencia a señales de radio 
que se transmitirán el sábado 
próximo. 

Los experimentos de origen 
curopeo encomendados al <Oso-5» 
utilizarán un espectroheliógrafo 
construído en el University Co- 
llege de Londres y en la Univer- 
sidad de Leicester conjuntamen- 
te, y una célula para detectar el 
hidrógeno atómico solar, cons- 
truída por la Universidad de Pa- 
rís bajo la dirección del profesor 
J. E. Blamont. 

El «0Oso-52 se ha unido a otras 
dos astronavos «Oso» en la tarea 
de observar la turbulencia solar. 
Los científicos creen que el sol 
se encuentra ahora en período 
de actividad máxima en su ciclo 
de once años de imanchas y ex- 
plosiones. 

La irradiación provocada por 
una gran tormenta solar podría 
suponer un peligro para los as- 
tronautas que se hallaran cami- 
nando sobre la superficie de la 
Luna; también ufecta la apari- 
ción de formaciones meteoroló- 
gicas en la Tierra y desorganiza 
las comunicaciones a larga dis- 
tancia por radio. 

Las observaciones que haga el 
<0so-5> serán integradas con las 
de los otros dos «Oso» y las de 
las telescópicas hechas desde Tie- 
rra, y todas ellas serán utiliza- 
das por el Gobierno de los Esta- 
dos Unidos para vransmitir avi- 
sos anticipados de las explosiones 
del Sol. 1l centro de avisos, si- 
tuado en Boulder (Colorado), 
distribuye avisos de esta natu- 
raleza con una antelación de 
hasta un mes antes que los efec- 
tos de las tormentas solares lle- 
guen a la Tierra. 
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AEREO 








Esta composición fotográfica nos muestra cómo va a utilizar la casa Rolls los aviones 
VC 10 como bancos de prueba del motor RB 211, que vemos sustituyendo los dos tur- 
bofans “Conway” del costado iequierdo. 


ALEMANIA 


Simulador para el primer reactor 
comercial alemán. 


Dos añios antes del primer vue- 
lo del VFW-614 podrán saber 
los pilotos de este primer reactor 
alemán cómo se comporta este 
avión de 17 toneladas en el des- 
pegue y aterrizaje, en vuelo as- 
censional y en directo a gran 
velocidad ; cómo reacciona a una 
ráfaga lateral al intentar tomar 
pista, en qué medida retardan 
los frenos el deslizamiento y has- 
ta qué punto es manejable el ti- 
món en las condiciones más des- 
acostumbradas de vuelo. 

La cabina en que los pilotos 
harán sus pruebas está ya cons- 


truída, dotada de todo el instru- 
mental necesario para un vuelo: 
palancas, conexiones y botones. 
Es fija y está instalada en el 
centro de cálculo de Talleres 
Reunidos de Técnica Aérea, en 
donde están conectados compu- 
tadores digitales y análogos, for- 
mando una instalación híbrida 
de cálculo. 

E] VFW-614, que volarán los 
pilotos en la cabina estacionaria, 
se compone de ciertos de datos 
acumulados en el centro de cálcú- 
lo, referentes todos a la máqui- 
na en cuestión. Con estos datos 
se calculará las reacciones del 
avión al manejo del piloto y a 
agentes externos y le serán mos- 
trados al piloto en los aparatos 
del cuadro de mandos. 
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Cuando el primer modelo o 
prototipo del VEW-614 se eleve 
al espacio, el 1 de febrero de 
1971, sobre el campo de vuelo 
de Neuenland, el piloto de prue- 
bas sentado al timón habrá vo- 
lado ya muchas horas esa máqui- 
na en vuelo simulado. Conocerá 
las propiedades del avión y le 
dominará perfectamente. De este 
modo no necesita hacer dema- 
siadas experiencias buenas y ma- 
las en el aire con el nuevo apa- 
rato. 


Dos nuevos 747. 


La Lufthansa alemana, que 
hace tres años encargó ya tres 
aviones del tipo Boeing 747, de 
gran capacidad, ha encargado 
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Con este equipo de prueba instalado en Pyestock (Tngla- 

terra) se ha comprobado que el dispositivo cónico reduce 

el ruido y aumento la potencia de los motores. El cono tría 
en el centro de la tobera de escape. 


ahora otros dos más. Los avio- 
nes serán entregados en 1971, 
según ha declarado la Lufthan- 
sa. En estos dos últimos se tra- 
ta de la versión B del «Jumbo» 
con mayor alcance (o capacidad 
de carga útil). Uno de ellos 
será destinado al servicio de pa- 
sajeros; el otro, al transporte 
de mercancías. 


Avión STOL. 


La fábrica de aviones <«Flug- 
zeugbau»> se «ocupará intensa- 
mente en los próximos años de 
desarrollar un avión de pasaje- 
ros de despegue y aterrizaje ver- 


tical». Así lo ha comunicado el 
gerente de la empresa, ingenie- 
ro Hans Wocke, con motivo de 
la autorización cencedida a la 
misma. por la oficina federal de 
navegación aérea, como empresa 
de desarrollo. 

Ya hoy día se cuentan con las 
premisas técnicas necesarias, y 
Wocke espera que para los años 
setenta, a más tardar, se llegue 
también a la rentabilidad de este 
proyecto. El avión de la HFB 
podrá transportar entre 80 y 100 
pasajeros a una velocidad de eru- 
cero de 800 kilómetros por hora. 
La empresa se ocupa ya del pro- 
blema del despegue vertical des- 
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de 1962, a petición del Ministe- 
rio federal de Defensa. 


También otras fábricas alema- 
nas de aviones se han ocupado 
ya desde hace tiempo del pro- 
blema de aviones de despegue 
vertical y han construido proto- 
tipos con fines militares. Sin em- 
bargo, ninguna de ellas llegó 
hasta ahora a la fabricación de 
sus modelos en serie. 


Nuevo helicóptero civil, 


La fábrica de aviones Bólkow 
comenzará este año con la fabri- 
cación en serie del helicóptero 
«Bo-105», el primer helicóptero 
civil que se construirá en serie 
en Alemania. El aparato, apto 
para diversos empleos, podrá 
construirse con sels asientos O 
con dos asientos y espacio para, 
dos camillas. Esta última ver- 
sión se adapta a las necesidades 
de la policía de tráfico para tra- 
bajos de salvamento en las auto- 
pistas. Se han depositado gran- 
des esperanzas en ei «Bo-105», e 
imcluso la importante fábrica 
norteamericana Boeing Vertol se 
ha asegurado la opción para la 
construcción del mismo en los 
Estados Unidos. Aparte de ésta, 
en la Bólkow se cuenta ya con 
30 opciones o contratos de com- 
pra. 

Técnicamente hay que desta- 
car que el helicóptero dispone de 
un rotor no articulado, con ca- 
beza de titanio y hojas de mate- 
rial plástico reforzadas con fi- 
bras artificiales. sto tiene por 
consecuencia que el Bo-105 ape- 
nas si necesita entretenimiento 
y goce además una vida supe- 
rior a la normal. 


ESTADOS UNIDOS 
El «Hércules» anfibio. 


Una comisión del comando de 
sistemas aéreos de la Marina nor- 
teamericana acaba de presenciar 
el despegue y aterrizaje en el 
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agua de un modelo de «Hér- 
cules C-130>, transformado en 
avión anfibio. 

Como resultado de esta prue- 
ba que se acaba de realizar, la 
Marina norteamericana prevé la 
adopción del «Hércules C-130» 
como avión anfibio para distintas 
clases de operaciones, con una 
capacidad de carga de unos 
90.000 kilogramos. 

Las pruebas efectuadas con 
el modelo anfibio se limitaron al 
aterrizaje y despegue del mis- 
mo. Estas pruebas resultaron 
enormemente importantes, por- 
que permitieron demostrar que 
los aterrizajes y despegues en el 
agua no afectan para nada a la 
potencia de los motores, como 
consecuencia de la humedad y 

las salpicaduras. 


Antes de la construcción de- 
finitiva del «Hércules» anfibio 
a escala natural e» seguirán efec- 
tuando pruebas con este primer 
modelo a escala reducida, para 
tener un conocimiento absoluto 
de los efectos que producirá en 
el mismo las distintas condicio- 
nes de vuelo y los agentes me- 
teorológicos. 


El nuevo modelo se destinará 
principalmente a operaciones de 
investigación y rescate, dispo- 
niendo de un radio de acción de 
más de 3.000 millas náuticas. 


UNION SOVIETICA 


El supersónico sufre un accidente 


Hacía tiempo que no se tenían 
noticias del avión supersónico 
soviético «Tu-144», que dió su 
primer vuelo el día 31 de diciem- 
bre, adelantándose a su rival, 
el «Concorde» anglo - francés. 
Después de los tres primeros vue- 
los de prueba del prototipo, los 
rusos pregonaron el gran éxito 
de los mismos y anunciaron que 
para fines del año actual, el 
«Tu-144> entrará en servicio co- 
mercial. 
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Luego ya no volvió a oirse más 
sobre el avión y en Norteamé- 
rica comenzaron a circular ru- 
mores de que había sufrido un 
accidente. Ahora, de fuentes 
francesas, nos confirman la no- 
ticia. Parece ser que, al tomar 
tierra, después de su cuarto vue- 
lo, el Tu-144 se estrelló contra 
el suelo. 

Son varios los defectos que se 
le señalan al aparato. En pri- 
mer lugar, que su tren de ate- 
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rrizaje es muy frágil, pero, ade- 
más, parece que habrá que mo- 
dificar totalmente el perfil de 
su ala en delta y corregir unas 
vibraciones que le aparecen cuan- 
do alcanza los 500 km/h. 

Por otra parte, el «Tupolev» 
no ha sobrepasado los 650 kiló- 
metros/hora, mientras que tan- 
to el prototipo francés 01, del 
«Concorde», como el británico 
02, han alcanzado ya los 900 
rFilómetros/hora. 











ES 


OCDE 


El mayor hangar del mundo es éste que se ha construádo 

en Londres para albergar a dos “Boeing 747”. El techo 

está a uno altura de 20 metros y el hangar ha costado cuatro 
millones de libras esterlimas. 
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iste es el primer despegue del prototipo británico “Concorde 002”. 


ATLANTICO NORTE 


Más de cinco millones 
de pasajeros. 


Las Compañías aéreas trans- 
portaron la cifra «record» de 
5.258.195 pasajeros sobre el At- 
lántico Norte en servicios regu- 
lares durante 1968, en compara- 
ción con 4.987.433 en 1967. 

Las estadísticas definitivas co- 
rrespondientes al pasado año pu- 
blicadas por la TATA muestran 
que el tráfico de pasajeros au- 
mentó un 5,4 por 100 en 1968, 
aunque el factor medio de carga 
disminuyó 4,2 puntos al descen- 
der al 53,3 por 100. El factor 
de carga en primera clase bajó 
1,4 puntos al registrar un 34,6 
por 100, y el de la clase econó- 


mica perdió 4.6 puntos, quedan- 
do en un 55,7 por 100. 

El tráfico reguiar de carga en 
la ruta del Atlántico Norte 
aumentó un 31 por 100, con 
300.953 toneladas métricas, con- 
tra 229.804 toneladas en 1967. 

El número total de vuelos re- 
gulares de pasajeros y carga efec- 
tuados a través del Atlántico 
Norte por las Compañías miem- 
bros de la TATA creció un 12,2 
por 100, pasando de 69.648 en 
1967 a 78.116 en 1968. 


INTERNACIONAL 


Los secuestros y sabotajes 
en la OACI. 


El Consejo, seriamente pre- 
ocupado por el hecho de qué ac- 
tos que constituyen una interfe- 
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rencia ilícita en la Aviación civil 
comprometen su 
seguridad, afectan gravemente 


internacional 


la explotación de los servicios 
aéreos internacionales y debili- 
tan la confianza de los pueblos 
del mundo de la seguridad de la 
Aviación civil internacional; 

Considerando que la amenaza 
así planteada a la aviación in- 
ternacional requiere la atención 
urgente y constante de la Orga- 
nización y la plena cooperación 
de todos los Estados Contratan- 
tes, en virtud del Convenio de 
Aviación Civil Internacional, a 
fin de mantener la seguridad de 
la Aviación civil internacional : 

1) Declara que los actos de 
interferencia ilícita en la Avia- 
ción civil internacional no deben 
ser tolerados ; 
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2) Insta a todos los Estados 
Contratantes a que adopten to- 
das las medidas apropiadas para 
ympedir que se produzcan actos 
de interferencia ilícita a fin de 
mantener la seguridad de la 
Aviación civil internacional ; 

3) Decide prestar inmediata 
y constante atención a los futu- 
ros actos de interferencia ¡lícr 
ta en la Aviación civil interna- 
cional : 


i) Invitando a todos los Es- 
tados Contratantes directamente 
involucrados a que le proporcio- 
nen un informe sobre todos los 
aspectos no políticos de casos de 
mterferencia ilícita ; 

ii) Preparando medidas y 
procedimientos preventivos en- 
caminados a proteger la Avia- 
ción civil internacional contra 
tales actos, y 

iii) Asistiendo, a pedido de 
un Estado Contratante, a las 
autoridades nacionales de ese Es- 
tado en la adopción de tales me- 
didas y procedimientos. 


4) Establece, de conformidad 
con el artículo 52 del Convenio, 
un Comité de once miembros, es- 
cogidos de entre los Miembros 
del Consejo, para poner en apli- 
cación la cláusula 3 anterior de 
acuerdo con las atribuciones que 
aparecen en el Apéndice a la 
prosente. Resolución, y que pre- 
sentará sus informes al Consejo; 

5) Decide que el Comité se 
ocupará solamente de los aspec- 
tos aeronáuticos de los casos de 
interferencia ilícita y se absten- 
drá de considerar todo caso que 
pueda envolver al Comité en 
cuestiones de naturaleza política 
o de controversia entre dos 0 
más Estados; 

6) Decide que para los fines 
de la presente Resolución, la ex- 
presión «interferencia ilícita» 
significa: 1) el apoderamiento 
ilícito de aeronaves, y 2) el sa- 
botaje o ataque armado dirigi- 
dos contra aeronaves utilizadas 
en transporte aéreo internacio- 
nal o instalaciones terrestres uti- 
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hzadas por el transporte aéreo 
wmternacional ; 


Atribuciones y forma de trabajo 
del Comité. 


1.—El Comité se ocupará ún- 
camente de los problemas : 1) de 
apoderamiento ilícito de aerona- 
ves y 2) de sabotaje o ataque 
armado dirigidos contra aerona- 
ves utilizadas en el transporte 
aéreo internacional o instalacio- 
nes terrestres utilizadas por el 
transporte aéreo internacional. 

2.—Cada vez que el Comité 
tenga conocimiento de cualquier 
incidente del tipo mencionado 
en el párrafo 1, hará una eva- 
luación del mismo a base de la 
formación disponible para de- 
terminar si debe, a través del 
Secretario general, recordar a 
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los Estados directamente involu- 
crados la invitación del Consejo 
de que proporcionen informes de 
los aspectos aeronáuticos del in- 
cidente. 

3,—Al recibir los informes 
mencionados en el párrafo ante- 
rior, el Comité los analizará y 
presentará al Consejo una rela- 
ción de sus conclusiones, junto 
con cualesquiera recomendacio- 
nes sobre las medidas o proce- 
dimientos preventivos específi- 
cos que considere apropiados pa- 
ra aprobación por el Consejo. 

4.—En el desempeño de su co- 
metido, el Comité podrá solicitar 
de los Estados y, a través de 
ellos, de líneas aéreas, autorida- 
des aeroportuarias y otros, Co- 
mo así también de las organiza- 
ciones internacionales, asesora- 
miento y recomendaciones que 





El piloto de pruebas Briam Trubshamw, con su copiloto 
John Cochrane, momentos antes de despegar 
con el “Concorde 002”. 
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pudieran ser útiles en la formu- 
lación de medidas y procedimien- 
tos para prevenir los actos de in- 
terferencia ilícita enumerados en 
el párrafo 1. 

5.—En su oportunidad y se- 
gún sea necesario, el Comité so- 
meterá a la aprobación del Con- 
sejo las medidas y procedimien- 
tos que el Comité estime que se- 
ría útil que adoptasen los Esta- 
dos, líneas aéreas. autoridades 
aeroportuarias u organizaciones 
internacienales para prevenir los 
actos de interferencia ilícita enu- 
merados en el párrafo 1. 

6.—Cada vez que, durante la 
consideración de un determina- 
do incidente, el Comité estime 
que sería beneficioso que la 
OACI ofreciese a los Estados in- 
volucrados los servicios de la Or- 
ganización en calidad de «bue- 
nos oficios», debiera presentar 
la cuestión al Consejo para que 
éste decida acerca de si debe o 
no hacerse tal oferta. 











7.—El Reglamento Interno de 
los Comités Permanentes del 
Consejo se aplicará al Comité, 
con la excepción de que sus de- 
cisiones se tomarán por la ma- 
yoría de votos de sus miembros. 


MEJICO 


Los secuestros y las Asociaciones 
de Transporte Aéreo. 


Una reunión conjunta de la 
Asociación del Transporte Aéreo 
de América (ATA) y de la Aso- 
ciación del Transporte Aéreo In- 
ternacional (IATA) ha manteni- 
do dos días de provechosas con- 
versaciones en la Ciudad de Mé- 
jico, en torno a las medidas que 
deben adoptarse para impedir 
los actos de intervención arma- 
da en los servicios aéreos regu- 
lares. 

La reunión, que se celebró a 
puerta cerrada para proteger la 
naturaleza confidencial de las 
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deliberaciones, pasó revista a 
una serie de propuestas y suge- 
rencias que deben actuar como 
elemento disuasor frente a los 
actos de secuestro y de agresión 
armada en el aire y en tierra. 
No se ha hecho público ningún 
detalle después de la reunión, 
con el fin de garantizar la se- 
guridad de las medidas que pue- 
dan implantarse, 

Las recomendaciones resultan- 
tes de la reunión serán envia- 
das a los presidentes de las com- 
pañías miembros, tanto de la 
ATA como de la IATA. Cual- 
quier decisión destinada a la im- 
plantación de las recomendacio- 
nes de la reunión será de la ex- 
clusiva responsabilidad de la 
gerencia de cada una de las com- 
pañías aéreas miembros. 

A la reunión de la Ciudad de 
Méjico, que fué técnica por su 
carácter, asistieron representan- 
tes de 25 compañías aéreas regu- 
lares, 





El prototipo francés 001, del “Concorde”, en uno de sus vuelos de pruebas, en el Sur 
de Francia, 
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LAS FUERZAS ESTRATEGICAS Y AEREAS DE LA 
CHINA POPULAR 


En aviador francés que asiste a un “brie- 
fing” en una sala de operaciones belga O 
americana no se siente fuera de ambiente; 
podemos incluso suponer que un “Briefing” 
en una unidad aérea de un país del Este, 
salvo la barrera del idioma, le seguiría dando 
la impresión de un mundo familiar, Por el 
contrario, este mismo aviador y sin duda 
también su colega del Este, quedaría algo 
desconcertado por las prácticas chinas en ma- 
teria de vuelo; al menos es lo que parece 
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desprenderse de ciertos artículos de la pren- 


sa china. El lector podrá juzgar por sí mismo 
leyendo los varios extractos del periódico 
“Pekín-Information” que siguen (a los que 
se han añadido los subtítulos). 


“Se trata de una escuadrilla de las fuerzas 
aéreas del Ejército Popular de Liberación 
de China, infinitamente fiel al Presidente 
Mao, a su pensamiento y a su línea revolu- 
cionaria proletaria. Constituye una heroica 
colectividad que se consagra a la defensa del 
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espacio aéreo chino. Los miembros de esta 
unidad se han mantenido en la línea revolu- 
cionaria del Presidente Mao y han derribado 
o averiado catorce aviones enemigos en poco 
más de diez años. Que el pensamiento de 
Mao Tse-tung ocupe toda posición en nuestro 
espíritu. 

El Ministerio de Defensa Nacional ha 
conferido a esta unidad el título de “Heroica 
Escuadrilla”. 


Aviación y Política, 


“Acababan los aviadores de dominar las 
técnicas fundamentales del vuelo cuando tu- 
vieron que hacer frente a las provocaciones 
de los aviones de los imperialistas norte- 
americanos. Rebosantes de odio, deseaban 
ardientemente combatir al enemigo pero el 
Kruschef chino y el revisionista contra-revo- 
lucionario Pen The-huai, trataron de conte- 
nerlos con el pretexto de que la guerra mo- 
derna dependía únicamente del acero, de la 
técnica y del material, Estos revisionistas ex- 
presaron sus dudas de que estos aviadores, 
hijos de familias pobres, poco instruídos y 
sin contar en su activo más que con veinte 
O treinta horas de vuelo, pudieran vencer a 
los “ases” de la aviación pirata americana. 


Poniendo nlenamente en juego el factor 
humano y dando pruebas de un notable valor 
en el combate de cerca, derribaron tres avio- 
nes enemigos en su primera intervención. 
Iísta victoria constituyó un terrible golpe a 
la arrogancia de los piratas del aire america- 
nos que se autodenominaban “poderosos” e 
hizo pedazos la absurda idea de que la técnica 
es primordial en todo, idea preconizada por 
el Kruschef chino y por el revisionista con- 
tra-revolucionario Peng The-huai. Demues- 
tra plenamente que la mayor fuerza de com- 
bate reside, no en el acero, en la técnica o en 
el material, sino en el hombre animado por 
el pensamiento de Mao Tse-tung”. 


Pensamiento de Mao y combustible. 


“En septiembre de 1966, en el momento 
en que la gran revolución cultural proletaria 
se desarrollaba victoriosamente en toda 
Chuna, los imperialistas americanos, atemori- 
zados por esta revolución, enviaron de nuevo 


Número 342 - Mayo 1969 


sus aviones piratas a violar el espacio aéreo 
chino. 


“Desplegad todos vuestros esfuerzos y no 
dejéis de aniquilar a todo enemigo intruso”. 
Con esta cita del Presidente Mao, el coman- 
lante en tierra dió la orden de hacerse al aire. 
“Aplicaremos firmemente esta «directriz su- 
prema”, contestaron los pilotos. Y cuatro 
aviones tomaron la salida, 


A la vista de nuestros aviones, el astuto 
enemigo dió media vuelta y huyó hacia el sur. 
Los aparatos enemigos, dotados de misiles 
teleguiados, huían a una velocidad impresio- 
nante, pero los pilotos de la Heroica Escua- 
drilla se lanzaron en su persecución, determi- 
nados a dar una severa lección al enemigo y 
hacerles probar el duro puño de hierro del 
pueblo chino, templado en la gran revolución 
cultural proletaria. En el momento en que los 
aviones se aproximaban al enemigo, Liu 
Yensiau, piloto del avión número cuatro, 
notó que el nivel de su combustible descendía, 
lo que significaba que debía regresar inme- 
«diatamente a su base. ¿Qué haría? Si con- 
tinuaba su persecución corría el riesgo de 
tener dificultades para volver sano y salvo. 
No pensando más que en las enseñanzas del 
Presidente Mao, sin preocuparse de su segu- 
ridad personal, continuó la persecución y cas- 
tigó a los aviones americanos.” 


Pensamiento de Mao y reglamento de caza, 


“El Presidente Mao ha dicho que la his- 
toria de la humanidad es un movimiento cons- 
tante del reino de la necesidad hacia el reino 
de la libertad. Apoyándose en el pensamiento 
de Mao, los nilotos de la Heroica Escuadrilla, 
han transformado el reino de la necesidad 
en los aires en un “reino de libertad”, rom- 
piendo con los clisés y dogmas revisionistas 
estereotipados del extranjero para vencer al 
enemigo y hacerse con la victoria. 


“Un día en que llevaban a cabo ejercicios 
tácticos en tierra, Chao Teh-an, que hacía el 
papel de piloto del avión de cabeza y Chang 
Yi-lin el de su punto, maniobraban modelos 
reducidos de aviones en formación persi- 
guendo al enemigo. Cuando Chang anunció 
que había localizado un avión enemigo, vo- 
lando a baja altitud a su derecha, Chao Teh- 
an, siguiendo el viejo reglamento: el avión 
guta ataca y el punto le cubre, dió la orden ha- 
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bitual : “Yo ataco, tú me cubres”. Chan objetó 
que en esta situación era preferible que ataca- 
se el punto. ¿Por qué han de ser lanzados 
todos los ataques por el avión de cabeza y 
nunca por el punto?, preguntó, Chao Teh-an 
quedó muy confuso. La pregunta merecía ser 
seriamente estudiada : ¿había algo de erróneo 
en los “viejos reglamentos” que rigen las 
relaciones entre el piloto de cabeza y el 
punto? 


En la animada discusión que siguió toma- 
ron la decisión de rechazar los dogmas ex- 
tranjeros que pertenecían al concepto militar 
revisionista y de avanzar triunfalmente si- 
guiendo la línea del Presidente Mao en ma- 
teria de edificación del Ejército. Se atuvieron 
a la siguiente enseñanza del Presidente Mao: 
“La elasticidad en la utilización de fuerzas 
es el principal medio para cambiar la situación 
a nuestro favor y para apoderarnos de la 
iniciativa”. Aplicando así una serie de prin- 
cipios tácticos formulados por el Vicepresi- 
dente Lin Piao y basándose en su propia ex- 
periencia práctica, elaboraron unas tácticas 
muy flexibles según las cuales el ataque po- 
dría confiarse de igual forma al piloto de 
cabeza O al punto, según la situación, asegu- 
rando con ello una estrecha coordinación en- 
tre ambos.” 


La Guerra Popular en los combates aéreos. 


“Uno de los problemas surgidos a la He- 
roica Escuadrilla durante la aplicación de la 
linea militar del Presidente Mao era el si- 
guiente: ¿Deberían o no las fuerzas aéreas 
hacer una guerra popular y cómo hacerla ? 


Poco después de la instalación de la escua- 
drilla, se desató una violenta tormenta y la 
pista quedó inundada. La población ayudó 
durante toda la noche a secar el terreno, esti- 
mando que de este modo participaban tam- 
bién en la guerra aérea.” 


Los aviadores de la Heroica Escuadrilla 
han aplicado igualmente las tácticas de la 
guerra popular a los combates aéreos, apro- 
vechándose de las altas montañas, de las nu- 
bes y de la niebla como cobertura de sus re- 
lampagueantes ataques-sorpresa contra avio- 
nes enemigos, 


Nuestros aviones despegaron un día para 
salir al encuentro de dos aviones enemigos 
de reconocimiento en misión de hostigamien- 
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to. El enemigo creía poseer la ventaja de una 
mayor velocidad y gritaba con arrogancia: 
“¡No tienen importancia! ¡Midámonos con 
ellos! Nos lanzamos contra el enemigo a toda 
velocidad. Como un relámpago nuestras ame- 
tralladoras derribaron a uno de los dos avio- 
nes. Horrorizados, los piratas del aire del 
otro aparato vociferaron a Taiwan: ¡XX ha 
hecho explosión. Ha sido alcanzado por un 
misil teleguiado comunista!” 


Oración del piloto. 


“Con un afecto y fidelidad infinitas hacia 
el Presidente Mao, los hombres de la Heroica 
Escuadrilla han realizado últimamente un 
retrato bordado suyo de tres metros de lar- 
go. De pie, ante el retrato, han tomado el 
compromiso siguiente: “¡Oh!, Presidente 
Mao, Presidente Mao, sois el representante de 
nuestra época, de nuestro partido de las ma- 
sas y del proletariado. Sois el guía más gran- 
de del pueblo chino y de los pueblos revolu- 
cionarios del mundo. El seros fiel es la pri- 
mera necesidad de nuestra era, de la revo- 
lución y del proletariado. Nuestro ideal más 
noble y nuestra mayor dicha son la del con- 
sagrarnos enteramente a vos. Si tenemos que 
dar nuestra vida combatiendo al enemigo en 
los cielos, hasta en ese momento os reltera- 
mos nuestra fidelidad sin límites.” 


Rx ok ok 


Presentadas a modo de preámbulo estas 
citas, indudablemente, lejos de familiarizar 
al lector con el universo aeronáutico chino, 
más bien tendrán como resultado mostrarle 
la prudencia con que ha de adentrarse en 
este terreno, La omnipresencia del Pensa- 
miento del Presidente Mao Tse-tung, la. re- 
ferencia que de él se hace a propósito del 
problema que sea, importante o mínimo, la 
saturación que realiza en todos los escalones, 
tiene, en efecto, que sorprender. 


Este estudio, cuyo marco rebasa el de la 
aviación para extenderse hasta las fuerzas 
estratégicas, se esforzará principalmente en 
mostrar de qué forma este Pensamiento de 
Mao se aplica sucesivamente a los diferentes 
niveles: al de las concepciones estratégicas, 
al de la organización y medios y, por último, 
al de las unidades y personal con el proble- 
ma psicológico de las motivaciones que ello 
implica. 
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No hay que decir que en China, como en 
todo país donde existe una ideología en su 
fase activa, donde un pensamiento único 
parece inspirar la acción a todos los niveles 
y en todos los campos, la vida política im- 
pregna, polariza todos los demás factores de 
la vida nacional, que forman entonces un 
todo extremadamente homogéneo, de modo 
que es difícil analizar un componente sin 
referirse a este todo y a las otras partes; se 
comprenderá fácilmente por ello que un es- 
tudio de las fuerzas estratégicas y aéreas, 
lejos de reducirse a una seca nomenclatura 
del material, debe relacionarse constantemen- 
te con otros campos de la vida militar y po- 
lítica. 


I.—Papel de las fuerzas estratégicas y 
aéreas en el cuadro de la Defensa 
Nacional. 


Hasta 1960, e incluso hasta el principio de 
la revolución cultural, bajo el impulso del 
“Kruschef chino” (el ex-Presidente Liu 
Chao-chi, destituído en noviembre del pasa- 
do año) y del antiguo jefe del Estado Ma- 
yor Lo Jui-chin, China, al abrigo de la som- 
brilla atómica de la U. R. S. S., podía re- 
nunciar a las armas nucleares, al menos es- 
tratégicas, y consagrar sus esfuerzos a unas 
fuerzas clásicas modernas. El retorno a una 
mayor ortodoxia, con respecto a las concep- 
ciones de Mao, objeto de la revolución cul- 
tural, ha originado evidentemente algunos 
cambios en los fines de la política china y, 
por consiguiente, en las concepciones estra- 
tégicas. 

La ambición fundamental de Mao Tse- 
tung es conseguir una transformación radi- 
cal de las relaciones entre los hombres, ope- 
ración que pasa nor diferentes cambios no 
sólo en las “estructuras”, sino todavía más 
en los mismos hombres. El contenido de esta 
transformación nos interesa menos aquí que 
sus campos de aplicación que se elevan a 
dos: el uno, en el interior mismo de China, 
donde está en curso un vasto experimento, 
con alternativas de éxito y de fracaso difí- 
ciles de apreciar; el otro concierne, ni más 
ni menos, si bien a largo plazo, al resto del 
mundo, con una etapa intermedia, sin duda, 
que afecta a los países del Tercer Mundo. 


Ya se trate de China o de otro país, el 
éxito de la empresa descansa en una conjun- 
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ción de la propia virtud de la ideología 
maoísta y de la voluntad interior del país 
llamado a beneficiarse. Esto significa, en 
otros términos, que, oficialmente, la nueva 
religión no debe ser extendida a punta de 
espada, como lo hizo el Islam en los prime- 
ros siglos de la Héjira. Sin embargo, es ne- 
cesario recordarlo, la historia, dejada a sí 
misma, tiene a menudo ¡entitudes imprevis- 
tas, reticencias en seguir los esquemas que 
se le proponen, ya sean marxistas, leninistas 
o maotstas, al igual que una ideología incluso 
“científica” encuentra a veces con apuros su 
camino; se comprenderá por ello que una 
política exterior activa hecha de ayuda, de 
intervención, de intimidación, de presiones 
diversas, pueda enderezar y apresurar una 
evolución que se obstina en resistir. 

A estos obstáculos, en cierto modo natu- 
rales, hay que añadir los de mayor impor- 
tancia, que alzan los “imperialistas”, e inclu- 
so los “revisionistas soviéticos”. “Jin el ca- 
mino que lleva al maoísmo”, el “imperialis- 
mo” (sobre todo si es americano y en grado li- 
geramente menor inglés o francés), es, en 
efecto, el enemigo. Evidentemente, es difícil 
decir cómo espera China vencerlo, y es impor- 
tante, antes de cualquier evaluación a este 
respecto, tener en cuenta ciertas caracterís- 
ticas particulares de los chinos: en primer 
lugar, prudencia y paciencia, unidas a una 
concepción del tiempo diferente de la nues- 
tra, y después una confianza invencible en 
el éxito del pensamiento de Mao, al menos en 
los elementos responsables y dinámicos, lo 
que a veces les conduce a atribuir a él equi- 
vocadamente el éxito de ciertos movimien- 
tos de agitación que les obliga, en Africa 
por ejemplo, a unas intervenciones muy mal 
adaptadas, pero que en compensación les 
hace obstinados a pesar de errores de diag- 
nóstico v de fracasos. 

Podemos afirmar, asimismo, que no es 
atacándolo de frente como los chinos espe- 
ran vencer al “imperialismo”, sino utilizan- 
do contra él diferentes fenómenos de agita- 
ción actuales o venideros, Bien sea por él 
exterior, oponiéndole el Tercer Mundo, o 
bien por el interior, ya que, como buenos 
marxistas, cuentan siempre con la fuerza 
revolucionaria que nace de las fricciones 
entre el proletariado y la clase dirigente de 
los países capitalistas, lo que no excluye que 
concedan mucha atención a estas formas más 
recientes de contradicciones que parecen sur- 
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gir en las sociedades evolucionadas y que, 
aun no poseyendo la fuerza necesaria para 
realizar una revolución, tienen al menos la 
ventaja de debilitar en el interior a estas 
sociedades, 

Aunque cuente con el dinamismo intrín- 
seco de su ideología, con las necesidades del 
Tércer Mundo para escapar del subdesarrollo 
y con las contradicciones del mundo capita- 
lista que le permitirían hacer el ahorro de 
una guerra, no por eso deja Mao de consi- 
derar seriamente la eventualidad de un vasto 
conflicto armado contra el imperialismo. Á 
lo que podría temer es a un conflicto que se 
desarrollase en espiral desde un punto ca- 
liente del tipo Corea o Vietnam, a una agre- 
sión de los “imperialistas”, bajo la forma 
de una guerra preventiva o, en fin, a plazo 
más largo y como última maniobra desespe- 
rada ante el éxito de su ideología, a un ata- 
que en el propio corazón del sistema chino. 


En cuanto a la querella Moscú-Pekin, 
presenta unos caracteres bastante particula- 
res que a veces la hacen parecer más viva 
que la existente entre chinos y americanos. 
Se trata, a pesar de todo, de un desacuerdo 
de otra naturaleza que, dentro del socialis- 
mo, opone teoricamente a dos concepciones 
sobre el camino a seguir y prácticamente a 
dos paises para el liderazgo de las fuerzas 
comunistas en el mundo. 


Pero todo transcurre como si por ambas 
partes, y sobre todo del lado ruso, se diesen 
cuenta que cualquier conflicto armado im- 
portante entorpecería considerablemente la 
idea misma «del socialismo. Es, pues, proba- 
ble que en tanto no se alcen entre chinos y 
rusos intereses nacionales vitales, la quere- 
lla seguirá siendo feroz, pero sin degenerar 
en conflicto armado. Por el momento parece 
que ambas partes esperan, ayudándolo un 
poco, un fracaso en los planos interior y ex- 
terior del equipo dirigente del “Hermano 
Socialista”; del lado soviético se cuenta con 
el exveso de la revolución cultural; del lado 
chino, con el debilitamiento progresivo de 
un socialismo preocupado de reformas eco- 
nómicas y del bienestar material, al mismo 
tiempo que busca enfrentar a Moscú con los 
elementos revolucionarios del Tercer Mun- 
do, obligándole a reaccionar contra las pro- 
vocaciones chinas con medidas denunciadas 
en seguida como complicidades con los “im- 
perialistas”. 
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Sin embargo, sea como sea el arte que se 
den los chinos en mantener esta querella, aun 
conservándola dentro de ciertos límites, la 
verdad es que este género de maniobra. lleva 
en sí unos gérmenes de conflicto más graves 
que quizá no hayan escapado a las preocupa- 
ciones de los jefes militares de ambos ban- 
dos. Parece bastante cierto, no obstante, que 
del lado chino, donde se tiene la iniciativa 
de las provocaciones, siempre fáciles de do- 
sificar en función de las reacciones del ad- 
versario, no se han tomado medidas milita- 
res de importancia en las fronteras del norte 
y del noreste (a excepción quizá de precau- 
ciones justificadas por las tentativas sovié- 
ticas de explotar el descontento de ciertas 
poblaciones fronterizas). 

Del lado soviético, los jefes militares, pre- 
sos entre la incertidumbre en que se encuen- 
tran sobre las intenciones reales de los chi- 
nos y el deseo de no caer en la red al tomar 
unas medidas militares espectaculares como 
la retirada, por ejemplo, de las tropas esta- 
cionadas en Europa, han tomado un cierto 
número de precauciones más discretas: re- 
fuerzo del cuerpo de guardias fronterizos, 
ayuda a Mongolia, programación adecuada 
de las unidades de misiles estratégicos, y, 
en fin, el interés de los soviets en los trans- 
portes aéreos pesados no puede ser extraño 
4 sus preocupaciones sobre estas fronteras 
lejanas. 


En la perspectiva que acaba. de ser trata- 
da, los recientes choques chino-soviéticos, 
dejando a un lado la hipótesis de un acciden- 
te, siempre posible en esta inmensa frontera, 
pueden ser interpretados como maniobras. 


A estas ambiciones, que se refieren única 
y realmente a la ideología, hay que añadir 
otras que detrás de las justificaciones ideo- 
lógicas están ligadas, sobre todo, a la exis- 
tencia de China en cuanto a nación: ¿no 
tiene que obtener rectificaciones de fronte- 
ras, no tiene ideas precisas sobre la suerte 
futura de Hong-Kong, Macao y Taiwan? 
¿No puede China pensar con simpatía en el 
porvenir de ciertos grandes países vecinos y 
con interés en los territorios de los más pe- 
queños? 

Hay que añadir, para terminar, que China 
debe ser capaz de defenderse militarmente 
contra cualquier ataque, incluso aunque éste 
no sea una consecuencia de las actividades 
chinas. 
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Tales son, al parecer, algunos de los im- 
perativos que pueden determinar una polí- 
tica militar china y que podemos resumir 
así: en el plano interior, un experimento a 
intentar; en el exterior, extender un deter- 
minado modelo de revolución, llevar una 
política nacionalista y asegurar una defensa 
del territorio. 


El ejército, que desempeña un importante 
papel en los asuntos chinos, no está conce- 
bido como una herramienta de conquista mi- 
litar, sino más bien como el auxiliar indis- 
pensable que debe asegurar el éxito de la 
ideología revolucionaria: en el interior, don- 
de participa activamente en el experimento; 
en el exterior, donde la fuerza cue represen- 
ta asegura el empujón para realizar las am- 
biciones de los dirigentes, y, por último, en 
el plan defensivo, donde asegura la plata- 
forma de partida de la revolución. En el 
Ejército de Liberación Popular (ELP), po- 
demos distinguir, si no tres tipos de fuer- 
zas, sí, al menos, tres vocaciones distintas, 
colocadas por orden de importancia decre- 
ciente: las Fuerzas Populares, las Fuerzas 
Estratégicas y las Fuerzas clásicas o prin- 
cipales, 


La importancia dada a las Fuerzas Popu- 
lares está justificada por consideraciones de 
orden sociológico más que militar; compues- 
tas esencialmente de soldados de infantería 
sobrios, resistentes y armados de forma ru- 
dimentaria, estas fuerzas, que constituyen 
lo principal del ELP, hallan sus tradiciones 
en la Larga Marcha v en los combates contra 
los japoneses o contra las tropas de Chiang- 
Kal-chek, El ELP es un ejército que cierta- 
mente está muy próximo al pueblo del que 
extrae sus hombres y sus cuadros de mando, 
y que rodea de numerosas tareas extra-mili- 
tares. A pesar de la supresión de grados, es 
un ejército jerarquizado, politizado, adoctri- 
nado y probablemente adicto en su conjunto 
al Estado. En el plano estrictamente mili- 
tar, la misión de las Fuerzas Populares es 
la de asegurar una defensa en superficie des- 
tinada a “enligar” a un adversario, por muy 
modernizado que esté. Sin embargo, a pesar 
de la importancia concedida por Mao a la 
guerra popular, es en el plano de la política 
interior donde hay que buscar la razón de 
ser de este tipo de fuerzas que representan 
un instrumento precioso para asegurar la 
cohesión del país, ideológica en primer tér- 
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mino, e incluso sencillamente física; tejiendo 
una sólida trama a través del país, permiten 
a los dirigentes lanzar las campañas periódi- 
cas de examen de este O aquel aspecto de la 
vida china, campañas que, en ausencia del 
ELP, terminarían a menudo en la anarquía. 
Sin embargo, la última de estas campañas, 
la Revolución Cultural, parece haber agitado 
de tal modo al país, que se alcanzaron los 
límites de la anarquía; el ejército, sacudido 
asimismo, ha seguido siendo, a pesar de 
todo, el único armazón posible y ha desem- 
peñado, sin duda, un papel que rebasaba el 
que los dirigentes le asignaban. 


El que hayamos situado aquí tan sólo en 
segunda posición a las Fuerzas Estratégicas 
es, en primer lugar, porque están en estado 
embrionario y después porque no sirven más 
que indirectamente a la Política china. No 
dejan de constituir un elemento esencial de 
la estrategia global, desempeñando un papel 
ofensivo y defensivo: defensivo porque ase- 
guran o asegurarán, por medio de la disua- 
sión, la seguridad de China, país del nuevo 
experimento socialista y plataforma de sa- 
lida de la ideología hacia el resto del mun- 
do; papel ofensivo, ya que paradójicamente 
el arma atómica sirve eficazmente a la ex- 
pansión de una ideología, pues representa 
un símbolo fácilmente perceptible de la po- 
tencia económica del país, de su capacidad 
científica, y hasta se convierte en una espe- 
cie de índice del valor de la ideología, de 
la convicción y de la buena fe de los habi- 
tantes y, en definitiva se revela mucho más 
fácil y eficaz a este respecto que la realiza- 
ción del paraiso socialista. 


Por el efecto conjugado de estos «los pa- 
peles, la posesión de un “stok” de armas ató- 
micas Operativas dará a China un peso 
considerable en los asuntos internacionales, 
aumentará su margen de maniobra en las 
intervenciones exteriores y le permitirá co- 
rrer unos riesgos, mientras que por el mo- 
mento China muestra todavía una extrema 
prudencia en lo que se refiere a Estados Uni- 
dos en particular, e incluso a la U. R. S. 5. 


Quedan en último lugar las Fuerzas Prin- 
cipales, compuestas de unidades terrestres 
mejor equipadas (algunas blindadas), de 
fuerzas aéreas v de detensa aérea, y de la 
Marina. La caída del “Kruschef” chino les 
ha supuesto ciertamente un rudo golpe y 
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su situación parece estacionaria desde hace 
casi dos años. Representan, al menos en ca- 
lidad, fuerzas muy inferiores a las de los 
dos Grandes, y no añaden gran cosa al efec- 
to de disuasión realizado por las Fuerzas 
Estratégicas y la perspectiva de un atasco 
de varios años en los combates de guerrilla 
en China. 


Por ello hay que buscar las causas de su 
mantenimiento en otras direcciones. Estas 
Fuerzas siguen siendo superiores a todas 
las de sus vecinos, con excepción de la 
U. R. S. S., lo que daría a China posibili- 
dades de intervención, de intimidación, de 
disuasión y, en una palabra, una posición de 
fuerza con relación a estos vecinos, o incluso 
a Inglaterra o Portugal, por lo que se refiere 
a Hong-Kong o Macao. 

Aparte de estas posibilidades de agresión 
directa, de las que hace, por otra parte, un 
uso muy prudente, China corre siempre el 
riesgo de verse implicada en los focos de 
agitación del Sudeste asiático, como Corea, 
Vietnam y Taiwan, que la amenaza nuclear 
mantendrá dentro de las normas convencio- 
nales. Además, China se ve a menudo com- 
plicada en acciones de menor monta, desem- 
barco de comandos, sobrevuelos de aviones 
de reconocimiento, etc. Las Fuerzas Princi- 
pales le permiten establecer entonces una lí- 
nea de defensa periférica que le asegura, 
frente a acciones limitadas, una cierta es- 
tanqueidad de las fronteras, y frente a accio- 
nes de envergadura, una primera línea de 
defensa antes de confiarse en las virtudes 
de la guerra de superficie. 


En fin, y esto se anroxima más al pensa- 
miento militar tradicional de Mao Tse-Tung, 
cuando sobreviene esta guerra de superficie, 
las Fuerzas Principales proporcionan una 
masa de maniobra a base de unidades clási- 
cas que puede ser desplazada y concentrada 
con el fin de atacar al enemigo en puntos 
escogidos, donde la guerrilla lo ha puesto 
ya en mala situación. 


De estas misiones de las Fuerzas Princi- 


pales se desprenden con bastante claridad las: 


de las Fuerzas Aéreas que contribuyen a la 
“amenaza” clásica china v a la defensa peri- 
férica, principalmente con la aviación de 
apoyo y la de defensa aérea, y que partici- 
pan en la acción de la masa de maniobra con 
la flota de transporte y la aviación de apoyo. 
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11.—Organización. 


La división que acaba de ser presentada 
en Fuerzas Populares, Estratégicas y Prin- 
cipales corresponde a tres conceptos que no 
se reflejan de forma absoluta en la organi- 
zación de las fuerzas armadas. Estas, diri- 
gidas por el Gobierno, y con el Ministro de 
Defensa como intermediario, dependen, en 
realidad, de un organismo político proce- 
dente del Partido y que inspira las lineas 
principales de la política en materia de De- 
fensa Nacional. El Estado Mayor del Ejér- 
cito de Liberación Popular depende del Mi- 
nistro de la Defensa y cubre los diferentes 
ejércitos, pero más particularmente el Ejér- 
cito de Tierra. Estos ejércitos eran tres, los 
clásicos, pero narece ser que, siguiendo el 
modelo soviético, ha sido creado un ejército 
especial de misiles, mientras que la Defensa 
Aérea sigue siendo, por el contrario, una 
rama de las Fuerzas Aéreas, 


Teniendo en cuenta la casi inexistencia de 
bombarderos estratégicos en las Fuerzas 
Aéreas v la presencia de sólo uno o dos 
submarinos estratégicos—de tipo antiguo y 
que sólo pueden llevar misiles aerodinámi- 
cos—, es muy probable que las Fuerzas Es- 
tratégicas chinas toman, o tomarán presta- 
dos en los años venideros, sus medios de la 
Fuerza de misiles, 


Las Fuerzas Populares están constituidas 
por una parte del Ejército de Tierra, más 
c menos erande según las circunstancias, por 
fuerzas locales que dependen del mismo, por 
las milicias, aunque éstas estén en desgracia 
desde la revolución cultural y, de forma. ge- 
neral. por el pueblo armado y encuadrado en 
el Ejército de Liberación Popular. 

Las Fuerzas Principales comprenden las 
grandes unidades del Ejército de Tierra 
(con mayoría de ejércitos a base de Infan- 
tería), la Marina, de quien depende la Avia- 
ción Naval, y el Ejército del Aire, que in- 
cluye la Defensa Aérea. 

El Ejército del Aire, parte integrante del 
Ejército de Liberación Popular, está puesto 
bajo la autoridad de un Comandante del 
Ejército del Aire, que depende del Estado 
Mayor del ELP. No se conoce la articula- 
ción de la Defensa. Aérea, si bien los dife- 
rentes tipos de los aviones en servicio pue- 
den hacer suponer una estrecha relación en- 
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tre las Fuerzas Aéreas y la Defensa Aérea. 


y 


El Ejército del Aire está compuesto de 
ejércitos aéreos, que a su vez comprenden 
divisiones aéreas, y éstas regimientos de 
unos treinta aviones, Al parecer los regimien- 
tos de reconocimiento y de transporte son 
autónomos. El territorio chino está dividido 
en nueve regiones aéreas. La Defensa aérea 
posee una infraestructura de mando para ase- 
gurar la protección del territorio en el mar- 
co de regiones de defensa aérea que no se 
corresponde exactamente con las regiones 
aéreas. 


Los efectivos del ELP alcanzan casi tres 
millones de hombres, de los cuales doscientos 
mil son de la Marina y otros tantos del Ejér- 
cito del Aire (comprendida la Defensa 
Aérea). 


A estos efectivos hay que añadir los de 
las Milicias, que suman de ocho a diez 1mi- 
llones, 


IIT.—Material. 


Los chinos han realizado ocho experimen- 
tos nucleares, de los cuales dos correspon- 
den a explosiones de bombas H. La serie, 
bastante rápida, ya que se ha escalonado en 
dos años, se había detenido a finales de 1967 
por el fracaso de uno de los experimentos, 
y se ha vuelto a poner en marcha muy re- 
cientemente. Podemos suponer que los chi- 
nos son capaces ahora de miniaturizar bon:- 
bas, por lo menos atómicas. 


Una de estas explosiones fué realizada 
utilizando un vehículo portador lanzado a 
una distancia de aproximadamente 600 ki- 
lómetros. Este experimento, poco corriente 
en las otras potencias atómicas, ha sido rea- 
lizado posiblemente para obtener unos resul- 
tados más políticos que científicos, lo que 
autoriza a interrogarse sobre la naturaleza 
del vehículo portador: misil balístico o aero- 
dinámico, o quizá, ello es posible, cualquier 
avión preparado para las necesidades de esta 
prueba. 


Sea cual fuere la urgencia de China en 
exhibir su capacidad de proporcionar un 
vehículo a sus bombas, es de suponer que dis- 
ponen de él en el momento actual o que 
estén a punto de tenerlo en los meses futu- 
ros; es posible que los rusos cedieran a 
China, antes de 1960, algunos misiles estra- 
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tégicos de alcance intermedio del mismo tipo 
que los entregados a Cuba y de los presen- 
tados muchas veces con motivo de desfiles 
militares en Moscú, misiles que han podido 
ser empleados directamente, copiados o uti- 
lizados como modelos de misilzs fabricados 
localmente. En todo caso es cierto que se 
efectúan disparos en el Sinkiang. El alcance 
de los misiles soviéticos originales es de 3 a 
4.000 kilómetros. El recorrido de 600 kiló- 
metros del vehículo portador, medido con 
ocasión de uno de los experimentos, hacía 
suponer que se trataba más bien de un misil 
aerodinámico del mismo tipo que los que 
llevan los submarinos soviéticos G, de los 
que los chinos poseen un ejemplar (quizá 
dos); no obstante, este último no parece ha- 
llarse en estado de llevar estos misiles. 

Los chinos poseen dos tipos de bombar- 
deros capaces «dle transportar bombas ató- 
micas: 


— Un pequeño número de TU-16 (me- 
nos de una docena), bombarderos me- 
dios subsónicos que pueden llevar 4,5 
toneladas de bombas con un radio de 
acción de 2.700 kilómetros. 
Bombarderos T1-18, aviones ligeros 
subsónicos de corto radio de acción, 
muv vulnerables a la caza moderna y 
que pueden cargar 3 toneladas de bom- 
has. Existen 250 aviones de este tipo 
en China y es posible que algunos de 
ellos havan sido transformados nara 
llevar una bomba atómica. 


Sin embargo, con un vehículo portador 
así, el arma atómica no tendría va su carác- 
ter estratésico v, por consiguiente, sus posi- 
bilidades de disuasión se verían reducidas. 
No podría ser empleado más que en ofen- 
sivas limitadas contra países vecinos, lo que 
narece poco verosímil, o también como arma 
“defensiva para apovar a las Fuerzas Prin- 
cipales en su resistencia periférica. Sí admi- 
timos, pues, al TL-28 como vehículo porta- 
dor, hay que suponer igualmente que no se 
trata más oue de una solución de espera 
antes del despliegue operativo de vehículos 
portadores estratégicos. El submarino no 
cumplirá tampoco esta condición: dotado de 
«“n sistema de propulsión clásica, es vulnera- 
hle no sólo él, sino también sus misiles aerodi- 
námicos, cuyo alcance, velocidad y altitud 
son pequeños y que hay que lanzar en super- 
ficie. En fin, si se une a esto el corto número 
de bombarderos estratégicos medios, que no 
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ha variado desde hace varios años, todo 
autoriza a pensar que los chinos han escogido 
los misiles balísticos al menos como primera 
etapa de su fuerza de disuasión. 


Decir cuándo estarán en servicio estas 
armas queda en el terreno de la conjetura. 
Ciertas fuentes de información americana 
han dado 1970 como la fecha de entrada en 
servicio de misiles de alcance intermedio, 
y 1972 la de los misiles intercontinentales; 
otros piensan que será más pronto. 


Las Fuerzas Aéreas, poseedoras de unos 
2.700 aviones, cuentan, además de los 300 
bombarderos mencionados más arriba, con 
2.000 cazas, estando constituído el resto por 
aviones de transporte y helicópteros. Á esto 
hay que añadir un número desconocido, pero 
ciertamente importante de aviones ligeros de 
enlace, unos del tipo An-2 soviéticos y otros 
de concepción nacional. 


Los bombarderos son todos subsónicos, 
así como casi todos los cazas. La mayoría 
de estos últimos está constituida por Mig-17, 
aviones soviéticos antiguos análogos al Mys- 
tére-IV, y que posiblemente han sido cons- 
truídos hajo licencia en China durante va- 
rios años. Los chinos poseen también unos 
centenares de Mig-19, algunos entregados 
por los rusos antes de la ruptura de 1960, 
y otros que se fabrican actualmente con li- 
cencia. Este avión, ligeramente supersónico 
v cuya concepción no es excelente, está ya 
anticuado. 


Por último, existen ciertamente en China 
algunas decenas de aviones de Mach 2, bien 
de origen soviético, bien de concepción na- 
cional: 


No más moderna, la aviación de: trans- 
porte se compone de bimotores ligeros de 
origen soviético y más o menos inspirados 
en el DC-3. Aviones de carga medios sovié- 
ticos Antonov, de cuatro turbopropulsores, 
equipan también a las Fuerzas Aéreas, y 
parece cierto que la U. R. S. S. ha seguido 
suministrándolos hasta mucho después del 
año 1960. 


La Defensa Aérea utiliza los cazas de las 
Fuerzas Aéreas, dado que estos aviones, to- 
davía. noco “sofisticados”, son aptos tanto 
para la interceptación como para el apoyo. 
Dispone asimismo de unidades de artillería 
antiaérea procedentes del Ejército de Tierra, 
así como de misiles SA-2; muy probablemen- 
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te es a estos últimos a los que hay que acha- 
car la destrucción, en los cielos de China, 
de algunos aviones de observación V-2, fue- 
ra del alcance, en misión normal, de los ca- 
zas del tipo utilizado por los chinos La co- 
bertura radar, de acuerdo con lo que puede 
saberse, es bastante buena. Está asegurada 
por material de construcción china, al me- 
nos en parte, ya sea derivado de materiales 
americanos antiguos -o soviéticos, o bien de 
concepción nacional. 


Comparada con las aviaciones americana y 
soviética, que rebasan ambas los 10.000 avio- 
nes, y cuyas unidades alcanzan velocidades 
de Mach 2, la aviación china, por su núme- 
ro, y sobre todo por la calidad de sus avio- 
nes, está muy retrasada. 


La evolución actual muestra que China no 
parece desear mejorar este estado de sus 
Fuerzas Aéreas en proporciones importantes. 
No hay que atribuir esto a una imposibilidad 
técnica, ya que los chinos serían, sin duda, 
capaces en varios años de crear tuna avia- 
ción moderna y numerosa. Hay que achacat- 
lo más bien a las concepciones estratégicas 
del actual equino én el poder que relega a un 
tercer plano a las fuerzas clásicas convencio- 
nales, así como 2. consideraciones “económi- 
cas que han obligado a volcarse en las fuer- 
zas estratégicas (vehículos portadores halís- 
ticos y cargas militares) en detrimento de 
las fuerzas clásicas: 


TV.—Algunos aspectos psicológicos. ' 


Muchos franceses overon hablar por pri- 
mera vez del Pensamiento del Presidente 
Mao Tse-Tune el día en que los periódicos 
contaron la anécdota de dos.chinos campeo- 
nes de pine-ponse came atribuían su victoria 
al pensamiento de Mao. 


Podemos reírnos, como lo hicieron enton- 
ces numerosas neriódicos, pero vale más pre- 
euntarse “cómo se puede ser chino”, y en 
este caso, niloto chino, puesto que el inevita- 
ble pensamiento parece introducirse en las 
cabinas de nilotaje con“la misma intensidad 
que en-otra parte. e 

Nadie osaría nevar el interés de los pro- 
blemas ligados a las motivaciones profun- 
das del personal navegante destinado a ejer- 
cer una difícil profesión en condiciones de 
riesgo. Se concibe que el pensamiento de 
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Mao pueda constituir una excelente fuente 
para animar el espíritu de Cuerpo, justificar 
el gusto por el riesgo, etc. Pero, y esto es 
lo que deja perplejo, su papel va mucho más 
lejos, ya que interviene en todos los pelda- 
ños de la vida del piloto, y que, en particu- 
lar, le permite, tras echar una ojeada al 
retrato de Mao, colgado en su cabina, hallar 
la solución práctica a un problema técnico 
planteado en el curso del vuelo. Sería arries- 
gado dar una explicación definitiva a este 
fenómeno y parece preferible presentar una 
serie de hipótesis posibles. 

Lo primero, no hay que excluir la posibi- 
lidad de una propaganda deliberada v al 
uso exclusivo del lector occidental o chino, 
ni la de una interpretación de los hechos por 
un periodista demasiado imbuído en el pen- 
samiento de Mao. 


Sin negar que exista una parte de propa- 
randa, la explicación sigue siendo insuficien- 
te y hay que admitir que ciertamente el pen- 
samiento de Mao interviene realmente en la 
vida de los aviadores, ya sea como un cate- 
cismo obligatorio difundido por el oficial 
político que impone unas explicaciones ofi- 
ciales a todas las actividades de la escuadri- 
lla, o bien como una experiencia vivida por 
los miembros de ésta. 

Hay unos argumentos que abogan por la 
hipótesis de un catecismo impuesto: la avia- 
ción, en efecto, como la marina, son a me- 
nudo acusadas de “profesionalismo”, here- 
¡ía constatada igualmente en los sabios ató- 
micos v opuesta a las concepciones del ejér- 
cito popular, fundado en las cualidades re- 
volucionarias del soldado. El “profesiona- 
lismo” consiste, al contrario, en poner el 
acento en la técnica, la cual plantea los su- 
ficientes problemas complejos para que el 
“profesional” se contente fácilmente v con- 
sidlere su rama de actividad como un fin en 
sí Olvida entonces las ambiciones de la 
revolución v tiende a considerar las leccio- 
nes cotidianas de maoísmo como una mo- 
lestia para su labor; necesitando orden y es- 
tabilidad y no apreciando las diversas cam- 
pañas de adoctrinamiento, se inclina clara- 
mente hacia el aburguesamiento:; en pocas 
palabras, el “profesionalismo” abre el cami- 
no al "revisionismo”. 


En el seno de la aviación, ejército esen- 
cialmente técnico, esta tendencia tiene cier- 
tas probabilidades de manifestarse, y más 
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particularmente en los pilotos antiguos; el 
Gobierno ha tenido que tomar medidas para 
paliar esto, bien modificando el reclutamien- 
to (pilotos procedentes de familias pobres ) 
O bien intensificando la propaganda política. 
La “Heroica Escuadrilla” podría ser muy 
bien un mito y servir de imagen para ilus- 
trar el texto de un pequeño libro rojo nara 
uso de los aviadores. Puede también ser una 
unidad real y un poco excepcional, o bien una 
unidad reclutada en forma diferente en 
cuanto al medio y a la edad. 


Pero en el caso de que la “Heroica Escua- 
drilla” existiese tal como la describe “Pekin- 
Information”, y tuviese émulos más o me- 
nos numerosos, habrá que considerar la hi- 
pótesis de que el contenido del librito rojo 
es realmente vivido, “interiorizado” por los 
aviadores; interiorización que puede ser su- 
perficial, debido al machaqueo periodístico 
y a las explicaciones, “a posteriori”, por el 
pensamiento de Mao, de cualquier éxito, sea 
cual sea la causa real o profunda debida al 
baño de maoismo en el que nada el chino 
desde hace muchos años, en familia, en la 
escuela y en el ejército. 


El tal pensamiento puede también tener 
un valor didáctico considerable, particular- 
mente para formar jóvenes pilotos “proce- 
dentes de familias pobres”, lo que significa 
sin duda, reclutados en medios rurales y 
«uizá más politizados que formados en las 
disciplinas científicas. 


Es posible que estos reclutas hayan plan- 
teado un problema análogo al creado en la 
formación de pilotos del Tercer Mundo; es- 
tos jóvenes, educados en el medio tradicio- 
nal y alejados de la técnica moderna a la 
que se enfrentan va tarde, tienen entonces 
las mayores dificultades para pensar en un 
problema técnico en términos técnicos, incli- 
nándose más, por ejemplo, en atribuir a al- 
guna fuerza trascendentental la explicación 
de una avería que en buscar la válvula que 
falla, Este género de dificultad se agrava 
en el aire por los riesgos y el temor resul- 
tante, lo que puede conducir a una especie 
de pasividad o a una actitud supersticiosa. 
Situado en el mismo registro efectivo mer- 
ced a su aspecto casi religioso, el pensamien- 
to de Mao puede oponerse a tales tendencias 
inspirando una especie de voluntad mística 
de triunfar; después, v sólo después, por la 
mediación de numerosos máximas que le sal- 
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pican y en la que una por lo menos se rela- 
ciona de cerca o de lejos con la situación 
creada para cualquier dificultad, el pensa- 
miento de Mao permite encontrar a ésta una 
solución técnica o táctica que cualquier pi- 
loto occidental, soviético y hasta un piloto 
“profesional” chino habrían resuelto direc- 
tamente por el sentido común y la expe- 
riencia. 

El ejemplo del punto que ataca es a este 
respecto significativo; sancionado por una 
larga experiencia, un reglamento de caza 
tiene por objeto, evidentemente, el de pro- 
porcionar unas reglas prácticas válidas para 
la mayoría de los casos. A menudo, en el 
momento en que entra en un combate aéreo, 
es probable que el guía, sin haber quizá cap- 
tado el conjunto de la situación, tenga que 
tomar una decisión; el reglamento de caza 
le da instantáneamente soluciones que, por 
lo menos, le ponen al abrigo, de sorpresas. 
Naturalmente, si en ciertas ocasiones el pun- 
to está mejor situado para disparar y el jefe 
de patrulla para cubrir, este último no dará 
la orden de invertir las posiciones por la 
única satisfacción de obedecer al reglamento. 
Para realizar esta experiencia, el niloto chi- 
no se refiere a Mao. Por lo demás, las 
citas de Mao que con más frecuencia se em- 
plean en la vida práctica no denotan ninguna 
originalidad y son a menudo máximas mo- 
rales que incitan al esfuerzo, exaltan el va- 
lor, el espíritu de sacrificio y el bien común 
contra el individualismo, el egoísmo, etcé- 
tera, o también dan consejos prácticos que 
la mayoría de las veces emanan de la sabi- 
duría popular. La fuerza del maoísmo sería, 
pues, la utilización del culto de la personali- 
dad de Mao nara sensibilizar a ciertas capas 
de la población con estos aforismos poco ori- 
ginales, pero eficaces. 


Las diferentes hipótesis enumeradas—pro- 
paganda para uso externo, catecismo impues- 
to y convicción profunda—tienen cierta pro- 
babilidad de ser exactos en cierto grado. Lo 
importante sería poder conocer este grado. 
Es imposible, naturalmente, saber lo que 
piensa cada piloto chino en su fuero intérno 
y el propio Mao es un diosecillo demasiado 
pequeño para “sondear los corazones” de sus 
súbditos. Por lo demás, lo que importaría 
casi tanto es saber lo que estos pilotos, ani- 
mados o no con el pensamiento de Mao, va- 
len en la práctica. 
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Si se juzga por los extractos de prensa 
citados al principio, los pilotos chinos pue- 
den parecer una banda de fanáticos que, en 
viente horas de vuelo, se lanzan a bordo de 
sus viejos Mig-17 al asalto de los “piratas 
del aire” americanos. Con ocasión de los 
enfrentamientos que se engendran de vez 
en cuando como “derivaciones” de la guerra 
del Vietnam, los pilotos chinos dan mues- 
tras, por el contrario, de una gran pruden- 
cia, unida a cierta habilidad para sacar par- 
tido de las circunstancias, Además, el modo 
en que la prensa habla de los “piratas del 
aire aparentemente poderosos”, deja entre- 
ver un cierto temor hacia ellos. Todo esto 
da a entender que los chinos no se hacen ilu- 
siones sobre las posibilidades reales de su 
aviación frente a la de los americanos. 


En un orden de ideas algo diferente, con- 
viene mencionar otro aspecto psicológico. 
Se refiere a la concepción particular del 
arma atómica que la propaganda china trata 
de inculcar en el soldado v en la población; 
al mismo tiempo que se orquestaba una gran 
alegría popular para saludar las primeras 
explosiones que elevaban a China al rango 
de potencia atómica, se minimizaban los efec- 
tos de destrucción de estas armas, y los cálcu- 
los hechos a este respecto por los países ató- 
micos presentados como exageraciones des- 


“ tinadas a intimidar a las naciones. La hom- 


ha atómica, lejos de ser descrita como un 
arma apocalíptica, poseía unos efectos acep- 
tables que importaba conocer para dominar- 
los. Todo ocurre, al parecer, como si los 
dirigentes tratasen de no dar un lugar de- 
masiado importante a este arma y quisieran 
evitar que inspire un miedo exagerado a los 
chinos: fiel ante todo al Eiército Ponular y 
a las cualidades básicas del soldado, Mao no 
auiere un ejército como el de los países occi- 
dentales o el de la U. R. S. S., organizados 
casi exclusivamente en torno al hecho nu- 
clear. Por añadidura, quiere, sin duda, evi- 
tar lo que ocurre en los naíses evolucionados, 
donde la bomba, espada de Dámocles ató- 
mica, generaliza una angustia difundida en 
la opinión pública, que debilita en cierto modo 
el efecto de disuasión. Basado en el miedo 
a los efectos de las bombas nucleares, parece 
como si los dirigentes chinos quisieran que 
el efecto de disuasión actuase en un sentido 
único, a saber, hacia el exterior solamente. 
Seguidos: nor una opinión pública unánime 
y entusiasta, los dirigentes chinos podrían 


REVISTA DE AFERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


así blandir a placer la amenaza de una gue- 
rra atómica y acrecentar de este modo sus 
posibilidades en el plano de la política ex- 
terior, 


Conclusión. 


Tanto el futuro de las fuerzas estratégicas 
como el de las fuerzas aéreas no depende de 
ningún modo de las posibilidades técnicas, 
que no parecen faltar a los chinos. Mas bien 
habrá que atenerse a consideraciones políti- 
cas, económicas y militares para prever algu- 
nas líneas posibles de evolución. Es probable 
que durante todo el tiempo que el equipo en 
el Poder alimente los mismos designios, la 
prioridad —dejando aparte a las Fuerzas Po- 
pulares—vaya a las armas estratégicas en 
detrimento de las fuerzas de tipo clásico y 
en particular de la aviación. Los misiles es- 
tratégicos seguirán siendo un arma de disua- 
sión y de prestigio, necesaria ciertamente 
para la expansión ideológica externa y que 
los dirigentes van a blandir sin tener inten- 
ción de utilizarla, incluso—esto forma parte 
de la disuasión—aunque pretendan lo con- 
trario. 


China, por el momento, ha permanecido 
moderadamente activa en el exterior. Puede 
nensarse que se trata de un repliegue justi- 
ficado nor los fracasos en Africa y por las 
dificultades internas. Es bastante verosimil 
«ue el repliegue sea preludio de nuevas ex- 
nansiones. La posesión de armas nucleares 
dará a China más audacia y le conducirá a 
correr riesgos, 

Por razones de origen ideológico, China 
se expone, practicando una política de avuda 
e intervención. a verse implicada, como la 
U. R. S. S. ahora, en complicaciones diplo- 
máticas v en conflictos larvados o reales y 
armados, dependientes cada vez más de una 
política de gran notencia. Igualmente, al que- 
rer “defender las conquistas del maoísmo”, 
es decir, asegurar la defensa de China, se ex- 
pone para asegurarse un parapeto periférico 
de países simpatizantes v para intervenir en 
los asuntos de sus vecinos. En pocas palabras, 
una ideología en su fase de virulencia, res- 
paldada por un armamento nuclear estraté- 
gico, incluso defensivo, conducirá a China 
a una cierta audacia en política exterior, lo 
que aumentará los riesgos de guerra nuclear, 
mientras que el miedo a esta última (sobre 
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todo en los adversarios de los chinos), sin 
disminuir por ello la vitalidad de las opo- 
siciones, hará que surjan aquí y allá múlti- 
ples cráteres de violencia. Este encadena- 
miento volverá a llevarnos a los armamen- 
tos clásicos; que lo quiera o no, China se 
verá obligada a mantener sus fuerzas llama- 
das “convencionales” a un cierto nivel cuanti- 
tativo y a seguir en sus armamentos, particu- 
larmente los de aviación, los progresos técni- 
cos. Aunque los medios económicos chinos 
(con exclusión del Ejército Pcpular, que no 
cuesta muy caro) permitan únicamente ahora 
el desarrollo de las armas nucleares, el creci- 
miento económico posterior despejará el ca- 
mino para la financiación de armamentos 
clásicos. Así, pues, lejos de ir del “reino de 
la necesidad al de la libertad ”, sus ambiciosos 
designios más bien llevarán a China de nece- 
sidad en necesidad. 


El segundo aspecto de la alternativa sería 
el retorno al poder de un equipo dirigente 
“revisionista”, va sea por una revolución de 
palacio, por los excesos de la revolución cul- 
tural, o bien, en fin, porque el “revisionis- 
mo” constituye una línea de fuerza impor- 
tante. Tal eventualidad no significaría nece- 
sarlamente la vuelta al regazo soviético ni 
una parada en la fabricación de armamentos 
atómicos; tendría, no obstante, repercusiones 
en la defensa nacional, ya que, menos preocu- 
rada por la revolución que por los logros 
técnicos, China intensificaría el esfuerzo 
nara desarrollar unas fuerzas atómicas v 
“convencionales” más conformes con los mo- 
delos americano y soviético, 


Aunque sea un poco pronto para conocer 
los últimos desarrollos de la situación en 
China, si el equipo Mao-Lin se afianza de- 
finitivamente en el Poder, el sorprendente 
Pensamiento del Presidente Mao Tse-Tung 
seguirá siendo el único hilo director que anu- 
dará entre ellos todos los aspectos de la vida 
china, inspirando a la vez al país la estrate- 
eta nuclear v al piloto la conducta a segtitr 
durante el vuelo. Aun descartando la reali- 
zación del sueño de Mao, que es la de trans- 
formar definitivamente al hombre v a la so- 
ciedad, v que él mismo aplaza hasta dentro 
de varias generaciones, queda que este Pen- 
samiento de Mao muede, en un inmediato fu- 
turo, soldar este inmenso país y darle una 
fuerza interior y exterior due corre el ries- 
go de plantear incesantemente algunos pro- 
blemas a la humanidad. 
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ALAS EN EL AIRE, por Féliz 
Llaugé. Un volumen de 240 
páginas de 14 por 19,5 cen- 
timetros. Ediciones Telstar. 
Barcelona. 


Si siempre es interesante un 
libro sobre temas aeronáuticos, 
resulta aun más agradable su 
lectura cuando está tan bien 
editado y es tan manejable y 
atractivo como este volumen, 
«Alas en el aire», del cual el 
mejor elogio que podemos hacer 
es decir que sus 240 páginas sa- 
hen a poco. 

Verdaderamente es difícil, hoy 
día, tratar el tema de la Avia- 
ción y tocar sus aspectos más 
interesantes o significativos sin 
que resulte una obra ingente de 
muchos volúmenes. Este es el 
gran mérito de Llaugé en el 
libro que nos ocupa: que ha sa- 
bido sintetizar y hacer una re- 
copilación racional, inteligente y 
bien ponderada de las facetas 
que él ha: considerado más re- 
presentativas, actualmente, en 
el mundo de la aeronáutica. No 
pretende, como es lógico, pro- 
fundizar en problemas técnicos, 
sino hacer una labor de divul- 
gación que resulte amena y atra- 
vente. Podemos decir que lo 
ha conseguido. 

Bosqueja el autor una porción 
de puntos fundamentales del 
vuelo humano; podemos leer 
unas ligeras lecciones sobre aero- 
dinámica, motores, células, ins- 
trumental, etc., junto a capítu- 
los sobre accidentes aéreos, avia- 
ción comercial v helicópteros, 
técnicas y logros modernos, como 
la Geometría Variable, el VTOL 


LIBROS 


y el SST figuran también en 


esta compilación, en la que se 
nos describen una porción de 
aviones-tipo, tanto comerciales 
como militares. Quizá sea esta 
última la parte más comprome- 
tida o delicada del libro, pues 
no siempre resulta fácil hacer 
una selección de aviones verda- 
deramente característicos, den- 
bro de los estrechos límites que 
se impone el autor. 

En Aviación comercial, la cosa 
no es difícil, ya que, aparte del 
Caravelle y algún avión britá- 
nico, los norteamericanos puede 


- decirse que disfrutan del mono- 


polio del avión de Líneas Aéreas. 
Hasta estos últimos tiempos en 
que la casa Lockheed—que tan- 
tos años estuvo apartada de este 
campo de la: aeronáutica—vuel- 
ve brillantemente por sus fue- 
ros con el L-1011, y el diseño 
del SST, que no tuvo fortuna, 
hasta efectivamente con relacio- 
nar los aparatos de alcance in- 
termedio y. de larga distancia 
de las casas Boeing y Douglas, 
para tener una visión cabal del 
panorama del material actual- 
mente en. servicio, en todas las 
Líneas Aéreas mundiales, de al- 
guna entidad. 

Si aquí acierta el señor Llau- 
gé, no le ocurre lo mismo con la 
—a nuestro juicio—desafortuna- 
da selección que hace de aviones 
militares, donde, no sabemos 
por qué, muestra una singular 
predilección por'lox aviones em- 
barcados o de lucha antisubma- 
rina. : 

Indudablemente es un tipo de 
aviones que hay que nombrar, 
por sus características específi- 
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cas, aunque posiblemente en el 
contexto de la Aviación militar 
no constituyan sino una fase de 
transición, que se extinguirá en 
cuanto los aviones con base en 
tierra tengan suficiente autono- 
mía. Lo que no parece lógico es 
que el 80 por 100 de la relación 
lo constituyan estos aviones que, 
en mayor o menor escala, se en- 
cuentran tarados por las servi- 
dumbres que les impone el tener 
que despegar y tomar tierra en 
un portaviones, y que no se 
nombren, en cambio, aviones de 
combate que, por sus caracterís- 
ticas e historial, constituyen ya 
verdaderos jalones en la historia 
de la guerra aérea. 

El reparo, como se ve, es mí- 
nimo, ya que sólo atañe a algu- 
nos de los que podríamos lla- 
mar ejemplos ilustrativos, y no 
resta nada del valor de este sim- 
pático libro que cuenta, además, 
con 61 modernas ilustraciones, 
que se lee con verdadero agrado 
y que tiene un positivo valor 
para las personas que' quieran 
iniciarse en el fascinante mundo 
de la Aviación moderna. 


RUSIA EN EL ESPACIO, por 
Féliz Llaugé. Un volumen 
de 14 por 19,6 centímetros. 
Ediciones Telstar. Barcelona. 


«En aquel histórico día, Yuri 
Gagarin se levantó a las 5,80 de 
la mañana. Después de asearse, 
desayunar ligeramente y pasar 
un riguroso control médico fué 
embutido dentro de su complejo 
traje espacial, cuya capa exte- 
rior era de color naranja.» 
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Con este estilo, claro y efec- 
tivo, sencillo en la forma y mi- 
nucioso y preciso en el detalle, 
nos va relatando el autor las 
conquistas soviéticas en el espa- 
cio, como si se tratara de una 
novela de ciencia-ficción, sino 
que mucho más apasionante, 
aunque igual de fantástica, ya 
que todo lo que nos describe se 
ajusta a la más estricta realidad. 

El libro no tiene tan sólo el 
valor episódico le la anécdota, 
más o menos aventurada o glo- 
riosa, sino que para hacerla más 
inteligible se extiende en consi- 
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Africa, núm. 328, abril de 1969.— 
La XiX Exposición de Pintores de Africa. 
Servicio de Telecomunicación de líni y 
Sahara. Balance comparativo del año 1988. 
La evolución actual en los cambios del 
Cercano Oriente.—Joaquín Costa, africa- 
nista. — Vida hispanoafricana: Península: 
Cordiales relaciones entrc España y la 

A. U.—Homenaje en memoria de 
don José Maria Albareda. —Plazas de So- 
beranía: Crónica de Ceuta.—Crónica de 
Metilla.—-El sitio de Melilla (1774-1775). 
Ífniz Las Cortes aprueban la retrocesión 
de la provincia española 2 Marruecos.— 
Sahara: El Presidente del 1. N. L. visita 
Aaiun. —— Información Africana: Guinea 
Ecuatorial: La crisis de Guinea. —Crono- 
logía de los acontecimientos.—El «New 
Times» informa sobre Guinea.—La Guinea 
Ecuatorial, en crisis. —Guinea, cara y cruz. 
La lección de Guinea.—La visita de Pod- 
gorny a Argelia y Marruecos.—Ningún 
resultado práctico tras el viaje de Wilson 
a Nigeria.—El último jefe de tribu.— 
Próxima visita del Papa a tierras africa- 
nas. —Guerra miniatura entre Ghana y la 
Unión Soviética.——Mundo Islámico: Pa- 
kistán, salvado.—Los problemas de Pa: 
lestina, centrados sobre Washington. — 
Ayub Jan abandona el poder en el Pa- 
«istán.—Los principales movimientos pa- 
lestinianos de resistencia.—Plan soviético 
para el Oriente Medio.—Noticiario Exo- 
nómico: Diez años de actividad de la 
Comisión Económica para Africa de las 
Naciones Unidas.—Noticiario.—Publicacio- 
nes.-—Legislación. 


Ejército, núm. 350, marzo de 1969.— 
Observatorio mundial.—La guerra revolu- 
cionaría en la 2.a República Española.— 
El Servicio del Sueldo en el Ejército fran- 
cés.-—El Centro de Fabricación de Ayudas 
a la Instrucción.—CGalicia, celta.—El es- 
tado actual de la educación física en 
España.— Necesidad de su revalorización. 
Los españoles desconocemos España.—Los 
derechos pasivos y la actualización de pen- 
siones. — Sistemas de armas de defensa 
aérez.—Información e ideas y reflexiones. 





deraciones sobre los conceptos 
básicos que capavitaron la aven- 
tura. 

El acopio de datos ha sido muy 
grande, pero luego se ha sabido 
dosificarlos en descripciones que 
huyen sabiamente del tono pon- 
tifical o super-erudito para bus- 
car y conseguir presentar todos 
estos conocimientos con sencillez 


y amenidad. 


Se nos habla de los efectos de 
la aceleración, las radiaciones 
espaciales, las reacciones fisio- 
lógicas, los sistemas instrumen- 
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Efemérides de marzo.—Una opinión ex- 
tranjera sobre situación española. — Dos 
siglos de guerra marítima, 


Flaps, núm. 169. — Noticiario. — Los 
transportes supersónicos son ya una reali- 
dad.—El Boeing 747 realiza su prime 
vuelo. — Volovelismo.— Basten B-4.— Los 
pilotos españoles de «Starfighter» obtienen 
la recompensa de seguridad de Lockheed. 
El F-104 es una de las mejores armas 
aéreas de la actualidad.---Un nuevo avión. 
Astronáutica.—La «Gomhuriah».——El Dor- 
nier Stol «Skyservant».—Biblioteca Aero- 
náutica.—Album de fichas.—Aeromodelis- 
mo.—Phil Kraft.— Propulsión a chorio, 
pero menos. 


Revista General de Marma, abril de 
1969.—Bojeo de Puerto Rico por Colón. 
España en la encrucijada. — Comentarios 
sobre caudales.—La hidrografía, esa in- 
comprendida.—Datos estadísticos relacio: 
nados con las viviendas del Patronato de 
Casas de la Armada.—ctioacantotoxismo. 
Mao y la revolución china.—Miscelánea. 
Inauguración del VII Salón Náutico Ín- 
ternacional de Barcelona.—Ejercicio «At- 
lantide 69>.—- Noticiario.— Libros y Re- 
vistas. 


ESTADOS UNIDOS 


A Force € Space Digest, marzo de 
1969.-—Editorial..—Mr. Laird se hace ca:- 
go del Pentágono.—El Dr. Robert C. Sea- 
mans Jr., nuevo Secretario de la Fuerza 
Aérea.—Reflexiones del antiguo Secretario 
de Defensa Mr. Clifford sobre el des- 
pliegue de un sistema antimisiles.—El en- 
redo en el transporte aéreo.—Respuesta a 
algunas preguntas de la propuesta de pa- 
gas de Hubbell.-—Nuevos sistemas revolu- 
cionarios de control de tiro.—Perfil del 
Centro de Naves Espaciales tripuladas de 
la NASA.—La inversión espacial.—Ha- 
ciendo planes para los años 70.-——Tecno- 
logía y sus efectos en el idioma.—Ej hom- 
bre en el espacio.—Lo que el futuro nos 
reserva.—La cápsula del «Apolo 8» vuel- 
ve al hogar. -— Salvamento en un lugar 
llamado Kham Duc.—El Museo de la F.A. 
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tales, problemas de la alimenta- 
ción de los astronautas y de na- 
vegación, y aterrizaje de las cos- 
monaves, con gran conocimien- 
to de causa, sin abandonar un 
fluido de 
quien nos contara una historia 


momento el estilo 


rutinaria de su vida femiliar. 

Esto hace que el libro, junto 
al incuestionable interés de la 
historia que describe, tenga el 
valor de los datos que aporta y 
que le convierten, a pesar de su 
limitada extensión, en una pe- 


queña obra de consulta. 


Conservador de una leyenda.---El hombre 
y sus máquinas.—También ellos sirven.-— 
Nuevo consejo aseso. de la AFA para la 
Sociedad Aérea de Alumnos Arnold.---El 


abuelo va a la guerra.—Secciones fijas. 


Astronautics and Acronautics, marzo de 
1969.—El nuevo futuro para cl desarrollo 
de las naves espaciales tripuladas.—Astro- 
nomía espacial.—-Nueva era.— Introducción. 
Investigación solar desde cohetes y saté- 
lites. —Astronomía infrarroja con cohetes. 
Una ojeada al universo escondido de ra- 
yos X.—Astronomía estelar ultravioleta.— 
Los experimentos solares del «Apolo» alla- 
nan el camino para los observatorios es- 
paciales avanzados.— Perdidos en el órbita 
hunar.—Actividades del  Instituto.—Infor- 
me 1968 del Presidente.——Recientes deci: 
siones del Consejo.—Secciones fijas. 


FRANCIA 


Forces Aecriennes Francarses, mayo de 
1969.—El rearme de las unidades de bom- 
bardeo medio franceses con Marranders 
(1943-1945).—El Ejército del Aire fran- 
cés, preocupado por un problema nacio- 
nal: el transporte de socorro médico-qui- 
rúrgico.—Aviones militares en las auto: 
pistas francesas.—El Centro Nacional de 
Estudios e Investigaciones Aeroespaciales. 
crónicas. 





INGLATERRA 


The Acronautical Joumal, abril de 1959. 
Avisos. —Ramas.—Sección de graduados y 


estudiantes. — Mirando al futuro en la 
aeronáutica; leyes para las actividades 
aeroespacjales. — Correspondencia. — Sim- 


posio de la Sección de Astronáutica y 
Vuelo Dirigido sobra aplicaciones comer- 
ciales en satélites para Europa. — El 
104 informe del Consejo 1968,—Notas 
técnicas.—La Biblioteca.— Memorias suple- 
mentarías.—Algunos aspectos técnicos de 
los helicópteros Boeing.—Cooperación in- 
ternacional sobrz las condiciones de aero- 
navegabilidad de los helicópteros.—Algu- 
nas consideraciones generales sobre la téc- 
nica natural.—Parte 11.—Largos desplaza- 
mientos. 





